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— RADNA OGRANIČENJA 





- Ograničenja rada pogonske grupe . . . 

- Ograničenje mase i centra mase aviona 

= Ograničenje brzine leta sa 
konfiguracijom aviona... ... 

- Ograničenje maksimalne brzine leta 

- Ograničenja pri figurnom letenju . 

- Ograničenje visine leta . ..... 

- Ograničenje brzine vetra na 
poletanju i sletanju ....... 

- Opasne zone pri radu motora na zemlji 





2_— REDOVNI POSTUPCI 





Spoljni pregled aviona. 
Ulazak u pilotski prostor 
Postupak pilota po ulasku 
Ppilotski prostor .. 
Postupci pilota sa 
spoljnim izvorom . 
Pokretanje motora ... . . 
Postupci pilota posle pokretanja motora 
Voženje . + +... RANO 
Poletanje. +... ++—- 
Penjanje i poniranje . za 
Figurno letenje . . te 
Letenje na malim brzinama - 
= prevlačenje aviona . . . 
Sl Pt 
Letenje sa velikim brzinama 
Manevar za sletanje i sletanje 
Produžavanje na drugi krug . . 
- Letenje sa jednim motorom . . 
Sletanje sa jednim motorom . . 
- Zaustavljanje motora . .... 
= Letenje u složenim meteorološkim 
= Letenje nođu + -+--+-+-+--. 
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3.1 = Opšte see s essere eo 
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Požar u motorskom odseku . 
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Otkaz električnih uredjaja 
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- Otkaz žiroplatforme . . .. 
- Otkaz uredjaja klimatizacije 
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3.16 - Napuštanje aviona na zemlji ili u letu 


4_— PRORAČUN DOLETA I TRAJANJA LETA 


4.1 - Opšte +. - + seem 
Potrošnja goriva u poletanju 

penjanju 1 spuštanju .+ 0-00-00... 
4.3 - Potrošnja goriva na raznim visinama 
4:4 = Proračun doleta aviona + + + --- 








5 — OSNOVNI PODACI O AVIONU 


SET PTEDKO 
12 - Konstrukcija aviona ;. 
13 = Pogonska grupa. . - 
14 - Instalacija aviona za gorivo 
15 - Instrumenti . .. .- 
Elektrooprema aviona 
Hidraulični uređjaj 
Komande leta, pogonske grupe i uru 
Klimatizacija i presurizacija pilotske ki 
razledjivanje i uklanjanje kiše sa 
vetrobrana, razmagljivanje vetrobrana, 
uredjaj za "ANTI-G" odelo, nađuvanje. 
kabinske zaptivke i klimatizacije spremnika 
za AF i IC izvidjanje 
- Kiseonički uredjaj . . . . 
- Uredjaj pito-cevi 
= Elektronska oprema . . 
= Oprema za spasavanje i 
preživljavanje pilota 
= Oprema za izvidjanje . 
= Naoružanje aviona . . 
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1_—_ RADNA OGRANIČENJA 


L.1 = OGRANIČENJA RADA POGONSKE GRUPE 





TABELA 1 - Ograničenja rada:motora 


Temperatura KS 


Uslovi rada izduv.gasova 


pogonske grupe (rat oejeke rada motora 


Poletanje - 772% 20 minuta 
maksimalni režim E 











Medjurežim 740% 30 minuta 





1 
rog pe dh 695% neograničeno 





Mali ga min,200% neograničeno 








Pokretanje motora, o, 
Ponovno pokretanje 770% trenutno 





Maksimalno = 
prekoračenje broja 770% 20 sekundi 
obrta 





NAPOMENA: U toku leta sa punom snagom motora, dozvoljava se povećanje 
obrta motora do 101,5% u periodu od 20 minuta. 


Ograničenja koja se odnose na ulje: 
1)_Pritisci ulja na zemlji 


Mali gas: 
= minimalni pritisak ulja 0,68 bari 
= maksimalni pritisak ulja 1,7 bari 


Obrti motora 95% i veći: 
- minimalni pritisak ulja 1,3 bara 
- maksimalni pritisak ulja 2,45 bari 
2) _Pritisci ulja u letu 
= minimalni pritisak ulja za izvršenje leta 0,34 bari 
- normalan pritisak ulja na 95% 1,3 = 1,7 bari 
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POKAZIVAČ TEMPERATURE IZDUVNIH GASOVA 


= crvena crta na 300%C — najniža temperatura 
u toku leta. 


zeleni luk od 300 - 680%C— nominalna rodna 
temperatura 


žuta crta no 680%C — maksimalna stolno 
temperatura 


žuti luk od 690" - 740%C— —vremenski ograničena 
temperatura 


crvena crta na 772%C. - maksimalna dozvoljena 
temperaturo 


POKAZIVAČ OBRTOMERA 


— crvene crta na 40% — moli gos 


= crvena crta na 60% — — minimalni % za normalno 
ubrzanje 


zeleni luk 85% = 95% = obrti krstarenja 


= crvena crta.na 98% — ograničenje rada 30 min, 
- 


crvena crta na 100% ograničenje roda 20 min 


POKAZIVAČ PRITISKA ULJA 


ervena crta na 0,35 kg/em? (0,34 bara) = 

= najniži dozvoljeni pritisak 

zeleni luk od 0,7 = 2,32 kg/em? (0,67 = 2,27 boro) 
= normalno radno područje 

ervena crta na 2,46 kg/em? (2,44 bara) - 

= najviši dozvoljeni pritisok 


POKAZIVAČ PRITISKA HIDROULJA 
zeleni luk od 165 = 210 kg/em? (161,7 = 206 bara) 
= područje radnog pritiska 
crveni luk od 0'= 165 kg/cm? (o = 161,7 bori) i 

od 210 = 280%g/cm2 (206 = 274 bara) - 
= područje kritičnog pritiska 


Slika 1.1 - Pokazivanje motorskih instrumenata 
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- maksimalni dozvoljeni pritisak ulja 2,45 bari 


3) Za vreme leta sa negativnim opterećenjem, dozvoljen je 
pad pritiska ulja na nulu u trajanju od 30 sekundi. 


4) Potrošnja ulja na obrtima motora 95% i većim: 
= minimalna potrošnja 0,51 1/n 
= maksimalna potrošnja 0,71.1/h. 


1,2 — OGRANIČENJE MASE 1 CENTRA MASE AVIONA 


1.2.1 - SOPSTVENA MASA AVIONA 


Sopstvena masa aviona - masa potpuno opremljenog aviona sa 
motorskim i hidrauličnim uljem, neutrošivim gorivom i potkrilnim 
unutrašnjim nosačima iznosi 5755 kg sa dozvoljenim odstupanjem 
255 kg. 


1.2.2 — MASA AVIONA OSNOVNE VARIJANTE 





Sopstvena masa aviona 5755 kg 
Gorivo u unutrašnjim režervoarima 2360 kg 


Pilot 95 kg 
8200 kg 


1:.2.3 — MASA AVIONA SA SPOLJNIM TERETIMA 


1) Masa aviona sa izvidjačkim spremnikom bez IC skanera 
Masa osnovne varijante 8200 kg 
Izvidjački spremnik bez IC skanera 228 kg 

8428 kg 


Masa aviona ša izvidjačkim spremnikom sa IC skanerom 
Masa. osnovne varijante 8200 kg 
Izvidjački spremnik sa IC škanerom 302 kg 

8502 kg 
Masa aviona sa izvidjačkim skanerom i dva podvesna rezer- 
x 450 kg 
Masa aviona sa izvidjačkim spremnikom 8502 kg 
Podvesni rezervoari (2 x 450 kg) 900 kg 

9402 kg 


1.2.4 — OGRANIČENJE MASE I CENTRA MASE AVIONA 





1) Najveća dozvoljena masa aviona na 
poletanju 9500 kg 
2) Najveća dozvoljena masa aviona na 
sletanju 8600 kg 
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3) Krajnji prednji dozvoljeni položaj 
centra mase: 


- avion bez podvesnih tereta ili sa 






izvidjačkim spremnikom 22% 
= avion sa spremnikom i dva podvesna 
rezervoara (ili samo 2 rezervoara) 22% 








4) Krajnji zadnji dozvoljeni položaj centra mase: 
= avion bez podvesnih tereta ili samo 


sa izvidjačkim spremnikom 33% 
= avion sa spremnikom i dva podvesna 
rezervoara ili samo sa dva podvesna rezervoara 27% 














3- (ČENJE BRZINE LETA 





KONFIGURACIJOM AVIOJ 





1) Maksimalna dozvoljena brzina za izvlačenje i let sa 
stajnim trapom Vi = 475 km/h. 

2) Maksimalna dozvoljena brzina za izvlačenje i let sa 
pretkrilcima i zakrilcima Vi = 400 km/h. 

3) Dozvoljena je upotreba vazdušnih kočnica u celom dija- 
pazonu brzina upotrebe aviona. 

4) Maksimalna dozvoljena vertikalna brzina sletanja 
W = 2,5 m/s. 













IČEN. 
1) Avion bez spoljnih tereta ili sa izvidjačkim spremnikom: 


Maksimalna dozvoljena brzina leta bez spoljnih tereta ili 
sa izvidjačkim spremnikom iznosi Vi=1100 km/h na visinama H=0 m 
do 3000 m. Na visinama većim od H=3000 m, maksimalna dozvoljena 
brzina leta ograničena je na Ma = 1,04. 


BRZINE 








2) Avion sa izvidjačkim spremnikom 1 potkrilnim rezervoarima 









Maksimalna dozvoljena. brzina leta sa izvidjačkim spremnikom 
i potkrilnim rezervoarima na H=0 m do 3000 m iznosi Vi = 950 km/h. 
Na visinama većim od H=3000 m, maksimalno dozvoljena brzina 
leta ograničena je na Ma = 0,9. 


U toku leta merodavno je ograničenje po Vi ili Ma koje se 


NAPOMEN. 
pre postigne. 





Ograničenja maksimalne brzine leta prikazana su na H-Vi-Vs- 
-Ma dijagramu (slika 1.2). 

Dijagram služi za izračunavanje stvarne brzine (Vs) u km/h 
na osnovu instrumentalne brzine (Vi) ili mahovog broja (Ma) na 
odredjenoj visini (Hi). 


Dijagram je radjen za uslove MSA. 
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1,5 — OGRANIČENJA PRI FIGURNOM LETENJU 





1) Avion bez spoljnih tereta ili sa izvidjačkim spremnikom: 
Maksimalni dozvoljeni faktor opterećenja za avion bez 

spoljnih tereta ili sa izvidjačkim spremnikom iznosi 
n=2+6i-3 (g). 

2) Avion sa izvidjačkim kontejnerom i potkrilnim rezervoa- 
rima: 

Maksimalni dozvoljeni faktor opterećenja za avion sa izvi- 
djačkim spremikom i potkrijnim rezervoarima sa gorivo iznosi 

+4i1-2 (g). 
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Legenda: Avlori bez spoljnih tereta_i 
sa izvidačkim kontejnerom 


=—---Avion sa izvidačkim kontejnerom 
I podkrilnim rezervoarima 


Slika 1.3 - Dijagram dozvoljenih opterećenja u letu 


1,6 — OGRANIČENJE VISINE LETA 


Geometrijski vrhunac leta aviona IJ-22 bez podvesnih tereta 
iznosi 13500 m, a sa izvidjačkim spremnikom 13000 m. 


Avion nije opremljen uredjajem za zaštitnu opremu pilota u 
slučaju eksplozivne dekompresije kabine na visinama preko 
12000-m, Zbog toga se prektični vrhunac leta ograničava na 
H=12000 m. 





1,7 _- OGRANIČENJE BRZINE VETRA NA POLETANJU I SLETANJU 


Pri poletanju i sletanju pridržavati se maksimalno dozvo- 
ljenih brzina vetra prikazanih na slici 1,4. 


Sm/s 


Slika 1.4 - Granične brzine vetra na poletanju i sletanju 


1,8 - OPASNE ZONE PRI RADU MOTORA NA ZEMLJI 





Pri kretanju u blizini aviona čiji se motori nalaze u radu, 
izbegavati opasne zone koje su prikazane na slici 1.5. 
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Slika 1.5 - Opasne zone oko aviona 
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REDOVNI POSTUPCI 


2.1 - SPOLJNI PREGLED AVIONA 


Po izvršenoj pripremi pilota za let, pre pristupanja opštem 
pregledu aviona, primiti od mehaničara raport o stanju aviona. 
Pregledati avionsku knjižicu i uveriti 'se da su otklonjene sve 
neispravnosti koje su prethodno bile unete u knjižicu. 


Pregled ispravnosti aviona za let izvršiti po maršruti pri- 
kazanoj na slici 2.1. 





Slika 2.1 - Maršruta pregleda aviona 


CG) Prednji levi deo trupa: 

a) Pregledati da su poklopci otvora municijskih kutija 
i prostora elektronske opreme neoštećeni, pravilno postavljeni i 
osigurani. 

b) Proveriti da oduška akumulatora nije začepljena. 

c) Pregleđati da je ručica za odbravljivanje poklopca 
kabine sa spoljne strane utisnuta i osigurana. 

A) Pregledati sondu napadnog ugla da nije oštećena ili 
otvori začepljeni. 

e) Proveriti da nema oštećenja na reflektoru za sletanje 
i da je reflektor potpuno uvučen i poravnat sa oplatom aviona. 


£) Proveriti da nema oštećenja na poklopcu GS antene i an-— 
teni DME. 
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(S prednja noga stajnog trapa: 


a) Pregledati da na prednjoj nozi stajnog trapa nema 
znakova mehaničkog oštećenja curenja hidroulja i da je klipnjača 
amortizera propisno izvučena. 

b) Pregledati točak i gumu prednje noge da nema ošteće- 
nja i da'je guma dovoljno napunjena vazduhom. 

€) Proveriti da se crvene oznake na gumi i bandažu po- 
klapaju. ć 
A) Proveriti ispravnost poluga kinematike i oplate vrata 
prednje noge stajnog trapa. 

e) Pregledati zavrtnje okova prednje noge i vrata, da 
nisu olabavljeni i neosigurani. 

£) Pregledati.da u prostoru prednje noge nema curenja 
hidroulja i prljavštine. 

g) Pregledati da nema zazora na kardanu mehanizma za 
upravljanje prednjom nogom. 

h) Proveriti da je podignuta i osigurana šarka, koji se 
spušta u donji položaj pri vuči aviona. 

i) Pregledati da nema oštećenja na svetlu za voženje i 
signalnom svetlu. 


CG) Prednji deo aviona 


a) Pregledati da je pito-cev dobro postavljena, mehanički 
neoštećena i. da su otvor statičkog i dinamičkog pritiska čisti. 


CO) Prednji desni deo trupa 
a) Pregleđati da su poklopci otvora elektronske opreme 
neoštećeni, pravilno postavljeni i osigurani. 


TA b) Pregledati pomoćnu pito-cev da nije oštećena i začep- 
jena. 

c) Pregledati antenu markera, poklopce predajne i pri- 
jemne antene radiovisinomera i signalno svetlo, da nisu oštećeni. 


G) Desni uvodnik vazduha 


a) Proveriti đa je skinut zaštitni poklopac uvodnika. 
b) Pregledđati da u kanalu uvodnika nema stranih predmeta. 


c) Pregledati desnu usnu uvodnika i odvajač graničnog 
sloja, da nisu oštećeni mehanički i da zakivci nisu popustili. 


CG) Donji i bočni deo trupa 


a) Proveriti pristupne otvore da su poravnati sa oplatom 
i pravilno pričvršćeni. 


b) Pregledati oblogu topa i vrata za pristup topu da su 
poravnati sa oplatom i propisno pričvršćeni za strukturu aviona. 

c) Pregleđati da je površina vazdušne kočnice neoštećena {| 
da nema curenja hidroulja iz cilindara za rad kočnica. 

d) Proveriti pritisak na manometrima hidroakumulatora za 
parkiranje i pomoćno izvlačenje stajnog trapa, smeštenim u pros- 
toru VK (210 bari) i proveriti da je ventil za pomoćno izvlačenje 
stajnog trapa zatvoren. 





pjbieut GE = 01. VTUP.015 
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e) Proveriti da je izvidjački spremnik dobro postavljen, 
da su zastori izvidjačke opreme zatvoreni i da na spremniku i 
zastorima nema znakova mehaničkog oštećenja. 


a) Proveriti da na desnoj nozi stajnog trapa nema cure- 
nja hidroulja iz amortizera i da je klipnjača amortizera propisno 
izvučena. 


b) Pregledati točkove i gume glavne noge da nisu oštećene, 
da su gume napunjene vazduhom na propisani pritisak i da nema cu- 
renja ulja iz instalacije kočionog uredjaja. 


€) Pregledati da se crvene oznake na gumi i bandažu pokla. 


paju. 

4) Pregledati okove stajnog trapa, pričvršćenost vrata i 
njihovu ispravnost, kao i da u prostoru stajnog trapa nema ne- 
čistoće i znakova curenja iz hidroinstalacije. 


e) Pregledati kinematiku noge stajnog trapa i vratanca. 


£) Pregledati da nema oštećenja na signalnom svetlu i 
električnoj instalaciji uredjaja automatske regulacije kočenja. 


Desno krilo 

a) Pregledđati površinu pretkrilaca da nije oštećena i da 
naleže na površinu krila celom dužinom. 

b) Pregledati da nema curenja hidroulja iz hidromotora 
pretkrilaca. 


€c) Pregledati površinu oplate krila da nije mehanički 
oštećena i deformisana. 


A) Pregledati površinu zakrilca da nije oštećena. 

e) Pregledati površinu krilca da nije oštećena i defor- 
misana i da ne postoji zazor na krilcu. 

£) Proveriti da nema curenja hidroulja iz hidromotora za- 
krilaca i hidroservopokretača krilaca. . 

g) Proveriti da nema curenja goriva iz krilnih rezervoara 
za. gorivo. 

h) Proveriti. nosače spoljnih tereta i potkrilne rezervoa- 


re-da su propisno postavljeni, dovoljno pritegnuti i osigurani. 
Proveriti da je zatvoren otvor za ulivanje goriva. 


i) Pregleđati poziciono svetlo na kraju krila. 
CG) Stražnji desni deo truj 


a) Pregledati poklopce i vrataoca da li su pravilno pos- 
tavljeni i osigurani od otvaranja. 


b) Pregledđati poklopce antena i delove hrbata trupa da 
1i su poravnati sa oplatom i neoštećeni. 


€) Pregleđati oplatu trupa da nije oštećena i deformisa- 


na. 
Ad) Proveriti da u predelu motora nema curenja goriva, 


ulja i hidroulja, 
Stražnji deo aviona 


a) Pregledati da nije oštećena oplata horizontalnog sta- 
bilizatora. 
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b) Pregledati površinu vertikalnog stabilizatora i s 


krmila pravca da nije mehanički oštećena i deformisana. 
c) Pregledati da antene VOR/LOC nisu oštećene. 
Ad) Pregledati vratanca kočnog padobrana da su zatvorena 
i osigurana od otvaranja. 
e) Proveriti da nije oštećeno zadnje poziciono svetlo. 


£) Pregledati da nema oštećenja i prskotina na izduvnim 
cevima motora, kao ni stranih predmeta u njima. j 
























Na pogodan način pregledati lopatice turbine i davače 
temperature da nisu mehanički oštećeni. 


Stražnji levi deo trupa (4)), levo krilo ({2) , levu nogu 
stajnog trapa (1))_, levi donji i bočni deo trupa ()) 1 1evi 
uvodnik vazduha (13) pregledati na isti način kako je to objaš- 


njeno u tačkama od (1) do " 


AK_U 








JTSKI. 









Pre ulaska u pilotski prostor proveriti: 
= da u kabini pilota nema stranih predmeta; 


= da je postavljen osigurač na ručici za aktiviranje seđdiš- 
ta, a da su ostali osigurači smešteni u spremnik na desnom boku 
kabine; 

= da su padobran i sistem veza pravilno postavljeni na sediš 
te; 

= da manometar kiseonika pokazuje pritisak 150 bari; 

- da je rezervna kiseonička boca propisno napunjena. 


Pri ulasku u kabinu aviona voditi računa da se nogom ne 
oštete uredjaji na desnoj ' centralnoj tabli. 




















23 PILOTI ULAS ILOTI STI 





Posle sedanja u Kabinu aviona: 
1) Podesiti udaljenost pedala. 


2) Posvaviti vrednost sopstvene. noge na potenciometru na 
desnoj strani sedišta. 


3) Prikopčati gurtnu paketa za preživljavanje na kopču na 
kombinezonu pilota. 


4) Vezati nožne, a zatim ostale veze na način predvidjen za 
sedište MK.YU1OJ "MARTIN BAKER". 


S} Proveriti ručicu za kočenje - otpuštanje pilotskih veza. 


6) Podesiti kiseoničko crevo sa mikrofonsko - telefonskim 
kablom. 


7) Izvršiti proveru kabine pre pokretanja motora, i u tom 
cilju proveriti: 7 


= da su osigurači na levom boku kabine utisnuti; 


- da su zamračivači "KABINSKA SVETLA" i "OSVETLJENJE 
MERILA" u položaju "TAMNO". 
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- da su slavine niskog pritiska goriva otvorene; 

- da su ručice gasa - slavine visokog pritiska goriva u 
zadnjem - zatvorenom položaju; 

- da su svi prekidači naoružanja isključeni; 

- da je prekidač za odbacivanje padobrana kočnog zašti- 
ćen poklopcem; 

- da su svi prekidači spoljnjeg i unutrašnjeg osvetljenja 
i osvetljenja instrumenata (merila), isključeni; 

- da je prekidač pito-instalacije u položaju "RADNI" 

- da su svi prekidači na tabli za pokretanje motora (tab- 
la agregata) u isključenom položaju; 

- da je ručica za ižvlačenje stajnog trapa u donjem - iz- 
vučenom položaju; 

= da je akcelerometar na nuli; 

= da je radiovisinomer isključen; 

- da su prekidači taksi-svetla i reflektora za sletanje 
isključeni, a prekidač aktiviranja kočnog padobrana osiguran po- 
klopcem; 

= da su prekidači na komandnoj kutiji ICLS-a isključeni; 

= da magnetni kompas pokazuje tačan kurs aviona; 

= da su prekidači na magnetofonu u isključenom položaju; 

= da su brzinomer i. visinomer na nuli; 

- da je na pokazivaču ostatka goriva postavljena vrednost 


2950 litara, odnosno 3950 litara ukoliko avion nosi potkrilne re- 
zervoare za gorivo; 

- da indikator otvorenosti leptira klimatizacije pokazu- 
je 60-80% otvorenosti; 

= da su prekidači na upravljačkoj kutiji UPPO-"GLAVNI" u 
položaju "UKLJUČENO", a prekidač "AUTOM-RUČNO" u položaju "AUTOM.'| 

= da se kazaljka na pokazivaču UPPO nalazi u kranjem levol 
položaju; 

= da je uključen glavni prekidač automatske regulacije 
kočenja; 

= da pilotski časovnik radi i pokazuje tačno vreme; 

- da su prekidači uredjaja UPSU u isključenom položaju; 

- da su svi prekidači na komandnoj tabli aerofoto-opre- 
me isključeni; 

= da je isključen DME; 

- da je ručica za mehaničko izvlačenje stajnog trapa na 
svom mestu i osigurana; 

- da je ručica za parkiranje - pomoćno kočenje utisnuta 
do kraja, ako su pod točkovima postavljeni podmetači; 

= da je ručica za odbacivanje poklopca kabine u položaju 
"ZABRAVLJENO" (prednji položaj); 

= da su rađio-stanica, radio-kompas, upravljačka kutija 
VOR/ILS i žiroplatforma isključene, a na upravljačkoj kutiji 
žiroplatforme tačno postavljene vrednosti geografske širine i 
magnetske deklinacije; 
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- da je prekidač "MARKER" u položaju "UKLJUČEN", pre- 
kidač DME u položaju "NORMAL", a prekidač Žiroplatforme u položa- 
ju "POMOĆNI 

- da je slavina kiseonika u zatvorenom položaju; 

- da su na AIM-u uključeni prekidači "NAP" i "SIGN", bi- 
rač na "NEŠ", a "MIK" na "RS"; 

- da su prekidači klimatizacije u položaju "ISKLJUČEN 

= da je prekidač "AMPERM.-AKUM." u položaju "UKLJUČEN"; 

- da je regulator temperature uredjaja za klimatizaciju 
u željenom položaju; 

= da su svi osigurači na desnom boku kabine utisnuti. 


8) Staviti, pilotsku kacigu i spojiti brzorastavni priključak 
creva kiseoničke maske "anti-G" odela i "MIK-TEL" utikač sa odgo- 
varajućim priključkom PLO. 


9) Otvoriti slavinu za kiseonik. 


10) Staviti kiseoničku masku i proveriti regulator kiseonika 
u položaju "NORMAL", 100% 0," i pomoću dugmeta "TEST"; 


11) uključiti prekidač "AKUMULATOR" i proveriti napon avion- 
skog akumulatora. 


12) Dati znak za uključenje spoljnjeg izvora i proveriti da 
se upalila sijalica "SPOLJNI IZVOR". 


13) Proveriti da su sklonjene stepenice. 


14) Zatvoriti poklopac kabine i zabraviti ga, proveravajući 
Aa se ugasila sijalica nezabravljenosti poklopca kabine. 


15) Podesiti visinu sedišta. 








KARONENA: Pokretanje motorajmože se-vršiti A sa;otvorenim poklopcem ka 
ine. 


2.4 — POSTUPCI PILOTA SA UKLJUČENIM SPOLJNIM IZVOROM 


1) Uključenjem prekiđača "AKUMULATOR" dovodi se napon na 
osnovnu sabirnicu, a zelena sijalica iznad prekidača, sa natpisom 
"SPOLJNI IZVOR" signališe da je uključen spoljni izvor. 

2) Pritiskom na dugme voltampermetra ("VA") proveriti da je 
napon spoljnjeg izvora 28 £ 0,5 V. 

3) Uključiti prekidač "REGULAC.TEMP.MOTORA". 

4) Uključiti prekidač "MERILA" - pri tome dolazi do: 

- žmirkanja centralne sijalice otkaza; 

- pokazivanja količinomera goriva; 

= sklanjanja zastavice na pokazivaču napadnog ugla; 
kazaljke na pokazivačima pritiska ulja dolaze na "0". 

S) Uključiti prekidač "PRETVARAČ GLAVNI" - pri tome se gasi 
natpis na tabli signala "PRETVARAČ GLAVNI" i "PRETVARAČ POMOĆNI", 
a manometri hidroulja dolaze na "0". 

6) Uključiti prekidač :"PRETVARAČ POMOĆNI" - pri tome kratko- 
trajno blesne natpis na tabli signala "PRETVARAČ POMOĆNI". 

7) Proveriti ispravnost table signala, pritiskom na preki- 
dač "PROVERA". 
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8) Proveriti ispravnost uredjaja automatske regulacije koče- 
nja. 

9) Proveriti ispravnost signalnih sijalica ispražnjenosti 
podvesnih rezervoara, pritiska hidroulja u kočnicama, pritiska 
vazduha u trupnim i krilnim rezervoarima, markera, zakrilaca i 
sijalica pokretanja pritiskom na svaku sijalicu pojedinačno. 


10) Proveriti ispravnost uređjaja signalizacije požara pri- 
tiskom na taster-prekidač "PROVERA POŽARA", pri čemu se na tabli 
signala pale natpisi "POŽAR LEVI MOTOR" i "POŽAR DESNI MOTOR". 


11) Pre pokretanja motora proveriti da na tabli signala 
svetle samo sledeći natpisi: 


= "GENERATOR, LEVI" i "GENERATOR, DESNI"; 

= 'WAZD.KOČNICE IZVUČENE"; 

= "VRATA ST.T. OTVORENA"; 

= "UPPO" (ARU); 

= "PRITISAK GOR.LEVO" i "PRITISAK GOR.DESNO"; 
= "PRITISAK PODV.REZERV."; 


= "HIDROKOM.LETA" i "HIDRO.GLAVNI". 


Od ostalih signalizacija gore sijlice "PRITISAK VAZDUHA U 
REZERV.-TRUP I KRILA", "GORIVO - REZ.6 - NIZAK PRITISAK" i signa- 
lizacija neutralnog položaja "EFEKATA TRIMOVANJA". 


MOTORA 


2+5+1 — POKRETANJE LEVOG MOTORA 


Uveriti se ponovo da gori zelena sijalica spoljnjeg izvora 
i pristupiti pokretanju levog motora: 


1) Uključiti prekidač "PUMPE ZA GORIVO REZ.2 - LEVA" i pra- 
titi na tabli da se ugasio natpis "PRITISAK GOR.,LEVO", 


2) Podići poklopac sa natpisom "START.MOTORA", ukijučiti 
prekidač za pokretanje motora pritiskom u levu stranu i držati 
ga (prekiđač je pod oprugom) dok se na upali žuta sijalica levo 
od.njega, koja signališe da su svećice dobile napon. 


3) Po paljenju sijalice otvoriti jednostruku ručicu gasa - 
slavinu visokog pritiska goriva levog motora u položaj "RELANT" i 
pustiti prekidač "START.MOTORA". Proveriti da je ručica gasa 
fiksirana u položaju "RELANT" i da se ne može više zatvoriti bez 
podizanja graničnika. Od tog momenta počinje automatski proces 
pokretanja motora. 

4) U toku pokretanja pratiti porast obrta motora, tempera— 
turu izduvnih gasova, pritiska ulja i hidroulja uredjaja komandi 
leta. 

5) Motor izlazi na obrte relanta (40%) za 2521 sekundu. Mak- 
simalna temperatura u toku normalnog pokretanja iznosi oko 500- 
-550%C. 

6) Posle uspostavljanja režima relanta i gašenja žute sija- 
liče pokretanja, proveriti da obrti levog motora iznose 40% (pre- 
ma dijagramu), temperatura izduvnih gasova oko 450-500%C, priti- 
sak ulja od 0,68 - 1,7 atm, pritisak hidroulja uredjaja komandi 
leta od 196-210 bari. 
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7) Posle pokretanja levog motora na tabli signala se gasi 
natpis "HIDOKOM. LETA" i signalizacija niskog pritiska vazduha 
u krilnim rezervoarima. 


NAPOMENA: Signalizacija niskog pritiska vazduha u krilnim rezervoarima 
TU može da svetli pri obrtima motora manjim od 50%. 


2.5.2 — POKRETANJE DESNOG MOTORA 


Posle pokretanja levog, pristupiti pokretanju desnog. motora: 


1) Uključiti prekidač "PUMPE ZA GORIVO REZ.2 - DESNA" i 
pratiti na tabli signala da se ugasio natpis "PRITISAK GOR.DESNO" 


2) Pokretanje desnog motora izvršiti na isti način kao i 
levog motora. —" 


3) Proveriti motorske instrumente i pritisak u osnovnom 
hidrauličnom uredjaju. 


4) Po uspostavljanju režima relanta desnog motora i isklju- 
čenja spoljnjeg izvora, proveriti da se na signalnom panelu gase 
natpisi "GENERATOR LEVI" i "GENERATOR DESNI" i "VAZD.KOČN.IZVUČE- 
NE", "VRATA ST.T.OTVORENA" i "HIDRO GLAVNI" kao i signalizacija 
niskog pritiska vazduha u trupnim rezervoarima. Na tabli signala 
svetli samo natpis "UPPO" (ARU) i "PRITISAK PODV.REZERV.". 


5) Uključiti pretakajuću pumpu u 6. rezervoaru i proveriti 
da se ugasila žuta sijalica "GORIVO - REZ.6 - NIZAK PRITISAK". 


6) Uključiti pretakajuću pumpu 7. rezervoaru i pratiti da 
na=tabli signala kratkotrajno blesne natpis "PRITISAK SPREMNIK 7". 








2.5.3 - POKRETANJE MOTORA POMOĆU AVIONSKIH AKUMULATORA 
(SAMOPOKRETANJE) 





Postupak pilota pri pokretanju motora pomoću avionskih aku- 
malatora ne razlikuje se od pokretanja pomoću spoljnjeg izvori 


Avion je opremljen celokupnom opremom za samopokretanje. 


Posle pokretanja levog motora, na način objašnjen u pododelj-| 
ku 2.5.1, sačekati 5 minuta do pokretanja desnog motora. 








2.5.3 - GREŠKE PRI POKRETANJU MOTORA 





1) Ako posle pokretanja levog motora, pri pritisku na pre- 
kidač "START MOTORA", ne dolazi do paljenja signalne sijalice 
znaka pokretanja desnog motora: 


= ne otvarati jednostruku ručicu gasa - slavinu visokog pri- 
tiska goriva; 


= sačekati da obrti desnog motora padnu na 0; 















= ponovo proveriti ispravnost sijalice; 

= ako je sijalica ispravna, sačekati 10-15 sekundi i ponovo 
pristupiti pokretanju desnog motora. 

2) Ako posle pritiska na starter i otvaranja jednostruke 
ručice gasa — slavine visokog pritiska goriva, nije došlo do 
pokretanja motora u vremenu od 15 sekundi: 
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- zatvoriti jednostruku ručicu gasa - slavinu visokog pri- 
tiska goriva; 
- sačekati da se motor zaustavi; 
= ne pokušavati ponovno pokretanj 
= dok ne prodje vreme od 1 minute i dok ne iscuri 
gorivo iz drenaža, komore sagorevanja i turbine; 
= dok se ne proveri da nema goriva u izduvnoj ce- 
vi motora. 
= izvršiti hladnddfo}RŽetanje, ukoliko u izduvnoj cevi ima 
goriva. 
UPOZORENJE! Posle 3 neuspela pokretanja, sačekati 15 minuta da bi se 
obezbedilo hladjenje starter - generatora, pa ponoviti 
pokretanje. 


3) Ako u toku pokretanja levog ili desnog motora temperatu- 
ra izduvnih gasova naglo počne da raste i pokazuje tendenciju 
prelaska 770%c, postupiti po sledećem: 

- zatvoriti jednostruku ručicu gasa - slavinu visokog pri- 
tiska goriva; 

= sačekati da se motor zaustavi i ohladi; 

- ne vršiti pokretanje motora dok se ne ispita uzrok pre- , 
koračenja temperature; 

- ako temperatura izduvnih gasova predje graničnu vrednost, 
zabeležiti u knjižicu aviona maksimalnu vrednost temperature 
izduvnih gasova i vreme trajanja prekoračenja. 

= 


2,6 — POSTUPCI PILOTA POSLE POKRETANJA MOTORA 





1) Posle pokretanja oba motora dati znak mehaničaru da se 
isključi spoljni izvor. 


2) Uključiti radio-stanicu, radio-kompas, upravljačku kuti- 
ju VOR/ILS, uredjaj DME i rađio-visinomer. 


3) Uključiti žiroplatformu u položaj "ALIGN-SLEW". 
4) Uključiti prekidač "GLAVNI" uredjaja UPSU. 


5) Proveriti rad mehanizma efekta trimovanja horizontalnog 
stabilizatora, pritiskajući dugme efekta trimovanja na pilotskoj 
palici napred, a zatim na sebe. Palica treba da se kreće prema 
smeru komande na dugmetu trimera do kraja svog hoda, bez zastoja 
i trzaja. Nakon provere vratiti efekat trimovanja horizontalnog 
stabilizatora u neutralni položaj, proveravajući da se upalila 
zelena sijalica "EFEKAT TRIMOVANJA STABIL.". . 

6) Proveriti rad uredjaja komande horizontalnog stabiliza- 
tora pomerajući palicu ravnomernim, ujednačenim pokretima 
NAPRED - NAZAD do krajnjih položa; 

Pri tome palica treba da se kreće bez zastoja i trzaja, a 
signalno svetlo neutralnog položaja efekta trimovanja horizon- 
talnog stabilizatora ne sme da se ugasi. Ukoliko se sijalica 
ugasi, izvršiti ponovno trimovanje, a zatim proveru uredjaja ko- 
mande visine. 

Pustiti pilotsku palicu iz krajnjeg prednjeg ili zadnjeg 
položaja - palica treba' sama da se vrati u neutralni položaj. bez 
zapinjanja. . 
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7) Proveriti efekat trimovanja krilaca i komandno kolo kri- 
laca na isti način kao i uredjaj komande visine. 

8) Izvršiti energično pomeranje palice po dijagonali u obe 
strane i pratiti pritisak hidroulja u oba hidraulična uredjaja. 
Palica mora da se pomera bez teškoća, trzaja i otpora, (oseća se 
dejstvo simulatora opterećenja). Pri tome može kratkotrajno da 
se upali signalizacija "HIDROKOM.LETA" i "HIDRO GLAVNI", a priti- 
sak hidroulja da kratkotrajno padne do 160-170 bari u oba ure- 
djaja. 

9) Efekat trimovanja krmila pravca proveriti pomeranjem pre- 
kidača "EFEKAT TRIMOVANJA PRAVCA" levo - desno, pri čemu dolazi 
do pomeranja krmila pravca (a samim tim i pedala) levo - desno. 
Posle provere vratiti efekat trimovanja u neutralni položaj, 
proveravajući da gori zelena sijalica "EFEKAT TRIMOVANJA -— PRAV- 
CA". 


UPOZORENJE! Zabranjuje se provera efekata trimovanja bez pritiska hidro- 
ulja u oba hidraulična uredjaja. 


10) Uključiti prekiđač "PRIGUŠENJA" na komandnoj kutiji ure- 
djaja UPSU i izvršiti njegovu proveru, kako je to objašnjeno 
u podođeljku 5.8.,6. Posle izvršene provere, ako je uredjaj UPSU 
ispravan, isključiti samo prekidač "PRIGUŠENJE", a "GLAVNI" osta. 
viti uključen. 

11) Proveriti ispravnost izvlačenja - uvlačenja VK. 

12). Izvući pretkrilca i zakrilca u poletpi položaj i njiho- 
gg izvlačenje proveriti vizuelno '(pretkrilca)'i po signalizaciji. 


13) Proveriti da se žiroplatforma zagrejala - sklonila se 
'ica "ZP" na sferičnom pokazivaču, a signalizator stanja na 
Jačkoj kutiji pokazuje "CRNO" - i izvršiti njeno podešava-. 

a let prema postupku Oljašnjenom u odeljku "ELEKTRONSKA 


14) Izvršiti proveru pokazivanja radio-kompasa. 
15) Izvršiti proveru. ispravnosti DME. 

16) Izvršiti proveru ispravnosti radio-visinomer: 

17) Izvršiti proveru odušnih ventila levog'i desnog motora. 


18) Zatvoriti i zabraviti poklopac kabine, ukoliko nije 
zatvoren. 

19) Izvaditi osigurač za aktiviranje sedišta i staviti ga 
na svoje mesto. 

20) Tražiti dozvolu za voženje i proveriti tačnost podeše- 
nosti visinomera i pritiska:na skali pritiska. 


2,7 - Voži 
2+.7.1 = POLAZAK SA STAJANKE 


1) Pritiskom na.kočnice proveriti ispravnost kočionog ure- 
Ajaja, na osnovu paljenja zelenih sijalica pritiska u kočionom 
uređjaju. 

2) Držeći avion na kočnicama, dati znak mehaničaru da se 
sklone podmetači ispod točkova. 
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3) Povećati obrte motora na oko 70%, pritisnuti kašiku za 
uključenje uredjaja za. upravljanje prednjom nogom i proveriti da 
je došlo do njegovog uključenja na osnovu trenutnog pada pritis- 
ka u glavnom hidrauličnom uređjaju za 10-15 bari. Uveriti se da 
je kretanje sa stajanke bezbedno i pustiti kočnice. 

4) odmah po polasku sa mesta lagano pritisnuti obe kočnice 
i uveriti se da ispravno rađe. 

5) Posle izlaska sa stajanke za pola dužine aviona, dati 
nogu u željenu stranu i otpočeti skretanje uz istovremeno sma- 
njenje snage motora na relant. 

6) Voženje izvođiti sa stalno uključenim prekidačem na pi- 
lotskoj palici..Na đugačkim, ravnim dđeonicama i u uslovima bez 
vetra voženje može da se obavlja i bez uključenog uredjaja za 
upravljanje prednjom nogom. 

7) Kočnice točkova upotrebljavati isključivo radi smanjenja 
brzine voženja (a ne rađi skretanja), neposredno pre izvršenja 
jačih skretanj. vodeći računa da pri voženju do brzine 20 km/h 
(normalna brzina voženja) ne radi automatika kočenja, već inten- 
Zzitet kočenja zavisi isključivo od intenziteta pritiska na peda- 
le. 

8) Za vreme voženja proveriti: 

= pokazivanje Žiroplatforme; 
pokazivanje pokazivača RMI; 

= pokazivanje odabranog rađio-fara i njegov signal; 
pokazivanje magnetskog kompasa; 
da je variometar na "0"; 


d 
- da se pri povećanju snage motora na tabli signala gasi 
natpis "PRITISAK PODV.REZERV.", kao i signalizacija niskog;pritis 
ka vazduha u krilnim rezervoarima (ukoliko svetli). 


NAPOMENA: s yreme voženja poklopac kabine mora biti zatvoren i zabrav- 
vljen. 


2 - POSTUPCI NA LINIJI PRIPREME 


1) Proveriti žabravljenost poklopca kabine. 

2) Proveriti izvučenost pretkrilaca i zakrilaca u poletni 
položaj. 

3) Proveriti da svetle sve tri sijalice neutralnog položa- 
ja efekata trimovanja (horizontalnog stabilizatora, krilaca i kr- 
mila pravca). 

4) Proveriti da je izvadjen osigurač iz ručice za aktivira- 
nje sedišta i stavljen na svoje mesto na desnom boku kabine i 
ukočiti sedišne veze. 

5) Proveriti da na tabli signala gori samo natpis UPPO (ARU) 
i:da je kazaljka na pokazivaču u krajnjem desnom položaju - ve- 
liki krak. 

6) Proveriti da su uključeni prekidači UPPO i ARK. 

7) Prema potrebi uključiti grejač pito-cevi i njegovo uklju- 
čenje proveriti po VA. 

8) Uveriti se da u prilazu za sletanje nema drugih vazdu- 
hoplova i tražiti dozvolu za izlazak na PSS. 
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POSTUPCI PRED POLETANJE 


1) Pri izlasku na PSS, koristeći uređjaj za voženje, pode- 
se na srednju liniju u pravcu protezanja PSS, pustiti ka- 
za uključenje uredjaja za voženje i zaustaviti avion bla- 
ravnomernim pritiskom na kočnice. 


2) Uključiti prekidač "PRIGUŠENJA" uredjaja UPSU i proveri- 
ti da je uključen prekiđač "GLAVNI". 

3) Držeći avion na kočnicama, povećati snagu oba motora do 
100%. 

4) Froveriti pokazivanje MK i RMI prema pravcu protezanja 
PSS. 


S) Proveriti tačnost pokazivanja sferičnog pokazivača - po 
potrebi izvršiti nivelisanja pomoću prekidača "F.LEV.". 

6) Proveriti ispravnost uredjaja za klimatizaciju i presu- 
rizaciju na osnovu temperature vazduha koja ulazi u kabinu i bla- 
gog porasta diferencijalnog pritiska (od 0,02 - 0,04 bara). 


7) Proveriti pokazivanje motorskih instrumenata i po dos- 
tizanju Tyg = 700% minimalno otpočeti sa poletanjem. 





2.8_— POLETANJE 


2.8.1 — POLETANJE BEZ VETRA - AVION BEZ SPOLJNIH TERETA 





1) Po završenoj proveri oba motora na 100%, držeći avion 
na kočnicama, tražiti dozvolu za poletanje. 


2) Po dobijenoj dozvoli za poletanje otpustiti kočnice i 
očeti sa zaletom. Avion veoma dobro ubrzava i pri poletanju 
bez vetra ili sa slabim vetrom, neće doći do skretanja aviona 
pre postizanja brzine oko 60 km/h, na kojoj je krmilo pravca 
efikasno. 

3) Ukoliko zbog kosog postavljanja na PSS dodje do skreta- 
nja aviona posle puštanja kočnica, popravku pravca vršiti na dva 
načina. Sva blaga skretanja sa ose PSS, do uspostavljanja efika- 
snosti krmila pravca, vršiti blagom upotrebom kočnica. Jača skre- 
tanja (preko 3%) sa pravca posle otpuštanja kočnica vršiti upo- 
trebom uredjaja za upravljanje prednjom nogom. Pri tome voditi 
računa o pažljivoj upotrebi uredjaja, čija efikasnost na većim 
brzinama može da dovede do uznemirenja aviona. 

4) Preko brzine 60 km/h (od momenta kada kazaljka brzinome- 
ra počne da reaguje) pravac u zaletu održavati isključivo krmilom 
pravca. 

5) Otpočeti sa podizanjem nosa na brzini 180-190 km/h, kako 
bi se podizanje nosa izvršilo na brzini 200-220 km/h za težinu 
osnovne varijante. Pri normalno podignutom nosu Čiroplatforma 
pokazuje ugao 8 - 10% 

6) odvajanje aviona od zemlje (uzlet) izvršiti na brzini. 
250 - 260 km/h. 


7) Po izvršenom uletu zadržati nepromenjen uzdužni položaj 
aviona - ugao penjanja 10% po sferičnom pokazivaču i na H=10-15 m 
i Vi = 300 km/h uvući stajni trap. Uvlačenje stajnog trapa traje 
8-10 sekundi. Proveriti po pokazivačima da je stajni trap uvučen 
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i zabravljen, da se ugasila signalna sijalica "VRATA ST.T.OTVORE- 
NA" na tabli signala, a pritisak hidroulja glavnog hidrauličnog 
uređjaja vratio na normalnu vrednost. 


8) Na visini minimalno H=100 m i Vi=350 km/h uvući zakrilca, 
zadržavajući nepromenjen uzdužni položaj aviona - ugao penjanja 
100 i brzinu uzdizanja 10 m/s, uz istovremeno trimovanje aviona. 


9) Po uvlačenju konfiguracije, proveriti da se ugasila sig- 
nalna sijalica UPPO (ARU) i da kazaljka pokazivača UPPO prati 
porast brzine aviona. Trimovati avion zadržavajući penjanje od 
10 m/s po variometru, smanujući ugao penjanja sve do uspostav- 
ljanja optimalne brzine penjanja. 

10) Po dostizanju optimalne brzine penjanja (prema dijagra- 
mu) postaviti ugao penjanja (10-12%) zadržavajući snagu 100% 
ili 95%, zavisno od potrebe. 


2.8.2 - POLETANJE SA IZVIDJAČKIM SPREMNIKOM 





1) Poletanje sa izvidjačkim spremnikom ne razlikuje se bitno 
od poletanja avionom bez spoljnih tereta. 

2) Podizanje nosa izvršiti na Vi = 220 km/h, a uzlet na 
brzini Vi = 260 km/h. 

3) Pridržavati se ograničenja za uvlačenje konfiguracije kao 
kod poletanja bez spoljnih tereta. 

4) Posle uvlačenja konfiguracije održavati brzinu uzdizanja 
8-10 m/s do postizanja optimalne brzine penjanja. 


2.8.3 - POLETANJE SA IZVIDJAČKIM SPREMNIKOM_I 
ODVESNA REZERVOARA 


1) Zalet izvršiti na.isti način kao kod aviona bez spoljnih 
tereta. 

2) Podizanje nosa otpočeti na Vi=200 km/h - sile na palici 
su mnogo veće nego pri poletanju sa avionom bez spoljnih tereta 
i podizanje nosa je moguće na Vi=230-240 km/h. 

3) Uzlet aviona izvršiti na Vi=270-280 km/h, održavajući 
nepromenjen uzdužni položaj aviona. 

4) Posle uvlačenja konfiguracije održavati brzinu uzdiza- 
nja od 5-6 m/s sa uglom oko 8% po sferičnom pokazivaču sve do 
postizanja optimalne brzine penjanja. 


2.8.4 — POLETANJE SA BOČNIM VETROM 





1) Pri poletanju sa bočnim vetrom avion ima tendenciju skre- 
tanja u vetar. Popravku pravca, do uspostavljanja efikasnosti 
krmila pravca vršiti, zavisno od jačine vetra, blagom upotrebom 
kočnica ili upotrebom uredjaja za upravljanje prednjom nogom, 

a kasnije isključivo krmilom pravca. 

2) Istovremeno sa skretanjem u vetar, avion pokazuje i ten- 
denciju naginjanja u stranu suprotnu pravcu ee Ova tenđenci- 
ja je izražena zbog boljeg opstrujavanja krila koji se nalazi 
i vatar. Naginjanje aviona sprečiti davanjem palice u vetar. 


3) Podizanje nosa izvršiti na predviđjenim bržinama za odre- 
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djenu konfiguraciju aviona i dalje sprečavajući skretanje aviona 
davanjem suprotne noge od strane vetra i palice u vetar, vodeći 
računa o porastu efikasnosti komandnih površina sa porastom 
brzine aviona. 

4) Posle izvršenog uzleta kursom parirati zanošenje vetra 
u cilju ostajanja u osi PSS. 

Dužine zaleta i uzleta aviona do visine 15 m, za različite 
varijante opterećenja i uslove MSA bez vetra, prikazane su u 
tabeli 2. 





TABELA 2 - Dužine i vremena zaleta i uzleta aviona 





Vi 
KONFIGURACIJA odvajanja 


(km/h) 








Avion bez spoljnih = 
tereta 
m=8200 kg 





Avion sa izvidjač- 
kim spremnikom 
m=8502 kg 





Avion sa spremnikom 
i 2 podv, rezervoa- 
ra m=9402 kg 











2.9 — PENJANJE I PONIRANJE 


2+9.1 — PENJANJE 





Penjanje avionom 1J-22 moguće je vršiti na dva načina: 

= po zakonu najbržeg penjanja i 

= po zakonu penjanja za najbolju energiju. 

Pri penjanju po zakonu najbržeg penjanja, avion za najkra- 
će moguće vreme izlazi na vrhunac leta, ali brzinom (Ma), koja 
je manja od brzine (Ma) njegove borbene upotrebe. Ovakvo penja- 
nje zahteva ubrzanje aviona u horizontalnom letu, posle dolaska 
na vrhunac leta, ili bilo koju drugu visinu. 

Pri penjanju po zakonu penjenja za najbolju energiju, avion 
izlazi na vrhunac leta (ili bilo koju drugu visinu) za nešto 
duže vreme, ali u svakom momentu raspolaže brzinom (Ma), koja 
omogućava njegovu trenutnu borbenu upotrebu. 


U normalnim uslovima upotrebe aviona IJ-22 pridržavati se 
zakona penjanja za najbolju energiju, pošto su na dijagramima 
date mogućnosti aviona u penjanju po tom zakonu. 


U tabelama br.3, 4 i 5 date su mogućnosti aviona i brzine 
{Ma) u penjanju sa raznim konfiguracijama i snagom oba motora 
100%. Radi uporedjenja, date su mogućnosti aviona pri penjanju 
po zakonu najbržeg penjanja i penjanja za najbržu energiju. 
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Da pilot ne bi pamtio sve potrebne brzine i Ma na odredjenim vi- 
sinama izveden je prektični zakon penjanja za najbolju energiju. 
Praktični zakon penjanja za najbolju energiju koga se u penjanju 
pri raznim konfiguracijama treba pridržavati, prikazan je na 
dijagramima (slike 2.2, 2.3 i 2.4). 

Na dijagramu (slika 2.5) prikazane su brzine i vremena pe- 
njanja za sve varijante, pridržavajući se praktičnog zakona pe- 
njanja za najbolju energiju. 


TABELA 3 — Mogućnosti aviona u penjanju - avion bez spoljnih 
tereta (m,=8200 kg) 





NATMENOVANJE 





Maksimalne Vs (km/h) 
brzine Vi(km/h) 
hirozontalnog Ma 

leta 
Zakon Vs(km/h) 
najbržeg Vi (km/h) 
penjanja Ma 





sake Vs(km/b) 
POMINJE NG Vi (km/h) 
najbolju Ma 

energiju 











Praktični zakon " = 
bota soje Vi= 730 km/h do visine H=4000 m 
najbolju energiju Ma=0,75 iznad visine H=4000 m 


zeorejuća H=13500 m po zakonu najbržeg penjanja 
leta H=13100 m po zakonu penjanja za najbolju energiju 
Gate IMJERJA, ,2 min po zakonu najbržeg penjanja 


do visine 
dn po zakonu penjanja za najbolju energiju 


H=10000 m "i 











TABELA 4 - Mogućnosti aviona u penjanju sa izvidjačkim spremnikom 
{m=8502_ kg) 





4000 





NAIMENOVANJE 
Maksimalne brzine Vs (km/n)| 1052 1048 | 1037 


horizontalnog Vi(km/h)| 1018 874 | 788 
0,89 | 0,91 





leta 








Obrazac VTUP-A A4 10% 





a 
Ši 

" 
ki 
Hi 
H 
3 
H 
H 
M 
Ku 
š 
EF! 
8 


£39193 UTU(TOđS Zeg RUOTAR efue(uod Uoyez TUJTIMLIA — Z'Z LATIS 


(ww) 
DUJZIG DUJDAJS-SA_ 00 0001 006. 009 00. 009. 005 007. 


Zu 


s 


GJ 


(u/u)pi9j vuszIg 
DUJDJU SUN JU SUP=IA 


-H 


{w)} 
DUISTA DUJDAJS. 








mijena 01. VrUP.015 
tas 1J-22 9: 


NAIMENOVANJE 





Zakon 
najbržeg 
penjanja 0,63|0,65 





Zakon penjanja 773| 791 
za najbolju 746| 714 
energiju 0,63|0,66 








Praktični zakon ja 
jelekce um opllko Vi=700 km/h do visine H=4000 m 
najbolju energiju Ma=0,70 iznad visine H=400 m 








SIM H=13100 m po zakonu najbržeg penjanja 
leta 4=12800 m po zakonu penjarija za najbolju energiju 





zet: mujenja t=6,56 min po zakonu najbržeg penjanja 
H=10000 m t=7,45 min po zakonu penjanja za najbolju energiju 





TABELA 5 - Mogućnosti aviona u SAJJeMe a_izvidjačkim 
remnikom. JEL VO: 


Maksimalne brzine Vs (km/h) 
horizontalnog Vi(km/h) 
leta Ma 
Zakon Vs(km/h) 
najbržeg Vi(km/h) 
penjanja Ma 











Zakon penjanja Vs (km/h) 
za najbolju Vi(km/h)| 
energiju 





Praktični zakon p ž. 
hear rorjšh Vi=600 km/h do visine H=6000 m 
najbolju energiju Ma=0,7 iznad visine H=6000 m 





Taa Ma H=12250 m po zakonu najbržeg penjanja 
bre H=12000 m po zakonu penjanja za najbolju energiju 





Notre Pl rev sjetio t=8,2 min po zakonu najbržeg penjanja 
4H=10000 m t=8,9 min po zakonu penjanja za najbolju energiju 
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PONIRANJE 


Poniranje avionom IJ-22 moguće je vršiti na svim brzinama upotre- 
be aviona sa i bez vazdušnih kočnica, podešavajući brzinu sila- 
ženja trenutnim potrebama. U normalnim uslovima upotrebe aviona, 
snižavanje vršiti brzinom Vi=600 km/h i snagom motora 75%, kada 
se postižu brzine silaženja oko 10 m/s. 

Ukoliko postoji potreba za bržim snižavanjem koristiti vaz- 
dušne kočnice, koje pri Vi=600 km/h i snazi motora 80% obezbedju- 
ju snižavanje sa oko 40 m/s. 


Pri proračunu goriva i snižavanju, vođiti računa da dijagram 
potrošnje goriva u snižavanju (slika 4.1) razmatra snižavanje sa 
snagom motora na relantu i brzinom najbolje finese. 


2,10 — FIGURNO LETENJE 


Avion IJ=22 je sposoban za izvodjenje svih kosih i vertikal- 
nih manevara. Osobenosti figurnog letenja ogledaju se u tome, što 
je avion veoma pokretljiv oko svih osa i što izvodjenje vertikal- 
nih manevara zahteva stalnu kontrolu i pridržavanje propisanih 
opterećenja. 

U svim kosim i vertikalnim manevrima avion trimovati na 
Vi=700 km/h, a uvodjenje u vertikalne manevre izvoditi na visina- 
ma 500-1500 m. 


NAPOMENA: Ne izvoditi vertikalne manevre avionom sa ostatkom goriva 
većim od 2000 litara. 


2+10.1 = POLUPREVRTANJE 


Uvodjenje'u poluprevrtanje (školsko - u cilju uvežbavanja) 
izvoditi iz horizontalnog leta sa H=4000 m, Vi=400 km/h i snagom 
motora N=90%. Prvih 309 zaokreta pri uvodjenju izvoditi horizon- 
talno sa nagibom 40-50%, a zatim povećanjem nagiba na 70-800 
otpočeti sa obaranjem nosa ispod horizonta, takvim tempom, da se 
posle skretanja za 90% postigne ugao poniranja 25-30%, uz optere- 
$enje do 3 g. U uglu poniranja pratiti porast brzine i izvršiti 
trimovanje aviona na Vi=700 km/h. Na Vi=900 km/h početi sa va- 
djenjem aviona iz ugla poniranja, uz istovremeno povećanje sna- 
ge motora takvim tempom, da se na H=1000 m prodje kroz horizont 
brzinom Vi=950 km/h, i snagom motora potrebnom za izvodjenje sle- 
deće figure. 


2+10.2 — BORBENI ZAOKRET 


Uvodjenje u borbeni zaokret vršiti na H=1000 m, sa 
Vi=950 km/h i snagom motora N=95%. Prevoditi avion u penjanje uz 
istovremeno poyećanje nagiba aviona takvim tempom, da se u uglu 
penjanja 30-35% postigne nagib od 60% uz opterećenje 3,5-4 g. 

U toku borbenog zaokreta održavati odnos ugla i nagiba aviona. 
Vadjenje iz borbgnog zaokreta izvršiti na taj način da se posle 
okretanja za 1809 uz popuštanje opterećenja i zadržavanje nagiba, 
avion doveđe na horizont. 





Obrazac VTUP-A A4 10% 





ALVIUP.S15 Upravljanje avionom IJ-22 


Dobitak visine u borbenom zaokretu iznosi 3000 m pri va- 
djenju sa Vi=400-450 km/h. 


2+10.3 — PREVRTANJE 


Uvodjenje u prevrtanje izvršiti iz ugla penjanja 15-20% sa 
visine H=4000 m, Vi=400 km/h i snagom motora 0%. Posle okre- 
tanja aviona u položaj "na ledja" početi sa povlačenjem pilotske 
palice takvim tempom, da u uglu poniranja od 90% brzina iznosi , 
600-650 km/h. Nastaviti sa pgvećanjem opterećenja i prevodjenjem 
do uglova poniranja od 25-30%. U tom uglu podešavati vadđjenje iz 
prevrtanja, uz istovremeno povećanje snage motora takvim tempom, 
da se obezbedi vadjenje u horizontalni položaj na H=1000 m sa, 
Vi=950 km/h i N=100% za uvodjenje u sledeću figuru. 


Maksimalno opterećenje u prevrtanju iznosi 4-4,5 g, a gubi- 
tak visine 3000 m. 





2+10.4 — PETLJA 


Uvodjenje u petlju vršiti na H=1000 m, Vi=950 km/h i snagom 
motora N=100%. Prevodjenje aviona u penjanje izvršiti postepenim 
povećanjem opterećenja takvim tempom, da se optimalno opterećenje 
od 4 - 4,5 g postigne u uglu penjanja oko 30%. Kontrolu brzine 
vršiti u'uglu penjanja 90% gde treba da iznosi 650 - 600 km/h. 
Daljim potaomnjen Ppilotske palice obezbediti prolazak kroz gor- 
nju tačku petlje na H=4000 m i Vi=400-450 km/h. 


U gornjoj tački petlje smanjiti snagu motora na 90%. Nasta- 
viti sa prevodjenjm u pozitivne uglove takvim tempom, da je brzi- 
na u uglu poniranja 90" Vi=600-650 km/h, čime se obezbedjuje va- 
Ajenje aviona u horizontalni let na H=1000 m sa Vi=950 km/h. 
Radijus u petlji iznosi 2500-3000 m, a drugi deo petlje izvoditi 
na isti način kao prevrtanje. 


2+10.5 — IMELMAN 


Uvodjenje u imelman izvršiti na H=1000 m, Vi=950 km/h_i 
N=100%, na isti način kao i pri izvodjenju prvog dela petlje. 
10-15% pre dolaska u položaj "na ledjima" popustiti pilotsku palicu 
zadržati avion iznad horizonta i okrenuti ga davanjem palice u 
levu ili desnu stranu. Na taj način se obezbedjuje vadjenje iz 
imelmana sa Vi=400-450 km/h. Dobitak visine u imelman iznosi 
2500-3000 m. 





-_VALJAK 


Valjci se mogu izvoditi na svim visinama od H=500-4000 m 
i sa Vi=600-900 km/h, sa snagom motora potrebnom za održavanje 
željgne brzine. Pre uvodjenja u valjak postaviti ugao penjanja ' 
od 59 za Vi=900 km/h, do 10% za Vi=600 km/h. Otklonom pilotske 
palice podesiti željenu ugaonu brzinu u valjku, vodeći računa o 
porastu efikasnosti krilaca sa porastom Vi. 


NAPOMENA: Ne izvoditi valjke sa ugaonom brzinom bliskom 90% s, zbog 
"TT mogućnosti pojave inercionog samoobrtanja. 
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— OŠTRI ZAOKRET 


oštre zaokrete izvoditi na svim visinama na Vi=600 km/h 
snagom motora N=95% i nagibom 60-80%. Vođiti računa da potrebno 
opterećenje u zaokretu zavisi od visine na kojoj se oštri zaokret 
izvodi, kao i težine aviona. 


NAPOMENI 








U toku izvodjenje svih kosih i vertikalnih manevara, kon- 
trolu položaja aviona u prostoru, vršiti po žiroplatformi. 
Strogo se pridržavati propisanih brzina i visina u pojedil 
nim fazama leta, a naročito u gornjim tačkama figura kada 
predstoji izvodjenje prevrtarija ili drugog dela petlje. 


2411 = LETENJE NA MALIM BRZINAMA - PREVLAČENJE AVIONA 





2+11.1 = PREVLAČENJE AVIONA IZ PRAVOLINIJSKOG LETA 





Pri prevlačenju aviona iz pravolinijskog leta u zavisnosti 
od konfiguracije aviona i režima rada motora, javlja se dovoljan 
predznak i to na brzinama 50-80 km/h većim od brzine svaljivanja 
aviona. Za sve slučajeve predznak se javlja u obliku blagog po- 
drhtavanja - baftinga. Sa daljim smanjenjem brzine, podrhtavanje 
postaje jače i na 30-50 km/h pre brzine svaljivanja osećaju se 
vibracije čitavog aviona uz povećanje potrebnih otklona i sila 
na pilotskoj palici. Istovremeno se javlja teridencija naginjanja 
aviona u desnu stranu, koja se može sprečiti krilcima. Na brzi- 
nama 20-30 km/h većim od brzina svaljivanja, posebno sa izvuče- 
nom konfiguracijom, javlja se poprečno-smerna nestabilnost aviona, 
koja se zahvaljujući efikasnosti komandnih površina sve do svalji. 
vanja mora parirati. 


Na brzinama oko 20 km/h većim od brzina svaljivanja, javlja 
se tenđencija povećanja napadnog ugla, koja dovodi do đaljeg pa- 
da brzine i smanjenja potrebnih sila na pilotskoj palici. Uz po- 
jačane vibracije celog aviona, avion se svaljuje na levu ili 
'anu (u zavisnosti od konfiguracije) uz istovremeno oba- 
aviona. Svaljivanje nije grubo ako se blagovremeno 
proprati popuštanjem pilotske palice do neutralnog položaja. Ako 
se u momentu prevlačenja aviona pilotska palica i dalje povlači 
do'kraja na gebe, svaljivanje je brugo-energično uz postizanje 
nagiba do 90% i velikih uglova poniranja. 

Potrebne visine za vadjenje aviona iz prevučenog leta izno- 
se od 400-1000 m, zavisno od konfiguracije aviona i režima rada 
motora, kao i načina prevlačenja. 


PAZNJA! Da bi se dobili rezultati prikazani u tabeli 6, neophodno se 
pridržavati sledećih ograničenja: 
= prevlačenje vršiti iz pravolinijskog leta bez nagiba i 
klizanja; 
= avion trimovati na brzini 1,4 brzine svaljivanja; 
= upravljanje u toku prevlačenja treba da bude lagano, najvi- 
še 2 km/h/s. Brže smanivanje brzine i grubo povlačenje pali- 
ce na sebe dovodi do toga da predznak bude kratkotrajniji, a 
svaljivanje energičnije i na većoj brzini. 








NAPOMENA: - Pri koordiniranom prevlačenju aviona, u trenutku 
svaljivanja, avion nema težnju samovoljnog ulaska 
u kovit. Ukoliko se dovodjenje aviona do gubitka 
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brzine vrši nekoordinirano, a posebno ako se bla- 
govremeno ne uoči i spreči tendencijaklizanja na 
brzinama bliskim brzinama svaljivanja, stvaraju 
se uslovi za ulazak aviona u kovit. Zbog takve 
mogućnosti, blagovremeno prekinuti dalje uspora- 
vanje aviona, kada je uočena pojava jakog kliza- 
nja, koja se zbog zakasnele reakcije od strane 
pilota ne može blagovremeno sprečiti. 

= Na avionima bez "strejka" brzine svaljivanja su 
veće 10-20 km/h u odnosu na brzine svaljivanja 

u odredjenim konfiguracijama na avionima sa hi- 
bridnim krilom. 


TABELA 6 - Karakteristike aviona u prevučenom letu 





Brzina 
Konfiguracija svaljivanja| svaljivanja| visine 
aviona 





(km/h) 


Sve uvučeno 





Sve uvučeno 





Poletna 
konfiguracija 





Poletna 
konfiguracija 





Sletna 
konfiguracija 





Sletna 
konfiguracija 











2+11.2 — PONAŠANJE AVIONA U PREVLAČENJU 


1) Konfiguracija sve uvučeno - oduzet gas: 


Pre početka usporavanja trimovati avion na Vi=320 km/h. 
U toku smanjivanja brzine sila na palici je pravilnog smera. Na 
brzini Vi=300 km/h osećaju se prve blage vibracije aviona, koje 
se daljim smanjivanjem brzine pojačavaju. Na Vi=270 km/h javlja 
se momenat valjanja na desno krilo. Tendenciju valjanja je ote- 
žano parirati Zbog kolebanja momenta valjanja. 


Na brzini Vi=250 km/h, momenat valjanja se skoro potpuno 
smanjuje, a pojačavaju se vibracije celog aviona, uz pojavu 
klizanja na desno krilo. 

Na brzini Vi=240 km/h javlja se momenat propinjanja koji 
smanjuje potrebnu silu na pilotskoj palici i dovodi do daljnjeg 
smanjenja brzine. Na Vi=220 km/h, avion se uz pojačane vibracije 
svaljuje obično u desnu stranu (nagib 30-40%) uz istovremeno 
obaranje nosa aviona. 








Upravljanje avionom 1J-22 KESE 


Popuštanjem palice do neutralnog položaja, avion povećava 
brzinu i vadi se iz prevučenog leta. U fazi vadjenja izražena je 
poprečna nestabilnost aviona do Vi=250 km/h.(slično kao u fazi 
usporavanja). Gubitak visine do uspostavljanja upravljivosti 
iznosi oka 200 m, a do horizontalnog leta oko 700 m. 


U fazi usporavanja sve komande su efikasne do svaljivanja, 
ali je održavanje pravolinijskog leta bez klizanja otežano zbog 
poprečno-smerne nestabilnosti i stalnog kolebanja momenta va- 
Šjanja i klizanja. 


2) Konfiguracija sve uvučeno — N=100%: 

Trimovati avion na Vi=320 km/h, Sila na palici u toku supo- 
ravanja je pravilnog smera. Na Vi=300 km/h oseća se blagi bafting. 
koji se smanjenjem brzine blago pojačava. Na brzini 

50-260 km/h javlja se momenat valjanja na desno krilo, ali je 
pojava manje izražena u odnosu na istu konfiguraciju bez gasa. 
Na brzini Vi=230 km/h javlja se tendencija desnog klizanja. Avion 
i dalje usporava bez većih vibracija. 


Na brzini Vi=220 km/h javlja se momenat propinjanja. Sila 
na palici se smanjuje praktično na nulu. Pri brzini Vi=210 km/h 
avion se uz pojačane vibracije svaljuje najčešće u desnu stranu 
uz obaranje nosa. Za uspostavljanje upravljivosti dovoljno je 
popustiti palicu do neutralnog položaja. Gubitak visine do 'us- 
postavljanja horizontalnog leta sa evolutivnom brzinom Vi=400 km/! 
iznosi 700 m. 

U toku usporavanja sve komande su efikasne, a nestabilnost 
u odnosu na istu konfiguraciju bez gasa je znatno manje izražena. 


3)_Poletna konfiguracija - oduzet gi: 

Smanjivanje brzine vršiti od trimovane brzine Vi=280 km/h. 
Avion mirno usporava do Vi=250 km/h, tada se javljaju prve vi- 
bracije aviona. Sa daljim smanjivanjem brzine, vibracije se po- 
jačavaju. Na brzini Vi=230 km/h, avion postaje nestabilan po 
hnagibu, a na brzini Vi=220-210 km/h dobija tendenciju desnog kli- 
zanja, koja sa. daljim smanjenjem brzine naglo raste. Na brzini 
Vi=200 km/h praktično dolazi do svaljivanja aviona, a palica je 
skoro u krajnjem zadnjem položaju. 

Popuštanjem palice do neutrale dolazi do vadjenja aviona iz 
prevučenog leta uz gubitak visine oko 600 m do prevođjenja u 
horizontalni let sa brzinom Vi=320 km/h. 





4)_Poletna konfiguracija — N=90%: 


Ponašanje aviona na minimalnim brzinama sa poletnom konfi- 
guracijom i N=90% (potrebna snaga za V=1,6 brzine svaljivanja) 
ne razlikuje se bitno u odnosu na istu konfiguraciju bez gasa. 
Sila na pilotskoj palici je nešto manja ali je isto izražena 
poprečno smerna nestabilnost na brzini Vi210-200 km/h. Avion 
se svaljuje na Vi=195 km/h, a gubitak visine do dovodjenja u ho- 
rizontalni let sa Vi=320 km/h, iznosi oko 400 m. 


S) Sletna konfiguracija - oduzet gas: 

Smanjivanje brzine vršiti od trimovane brzine Vi=260 km/h. 
Prvi znak prevučenog leta javlja se na brzini Vi=245 km/h _u 
obliku blagih vibracija. sa daljim smanjenjem brzine vibracije 
se pojačavaju, a na brzini Vi=230 km/h javlja se blaga nestabil- 
nost po nagibu, koja se pojačava na Vi=220 km/h. Na Vi=200 km/h 
pojačava se poprečno-smerna nestabilnost uz pojavu desnog kli- 
zanja. Za održavanje pravolinijskog leta potrebni su veliki 
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otkloni komandnih površina. Na brzini Vi=190 km/h avion se sva- 
ljuje obično u levu stranu uz istovremeno obaranje nosa. 


Gubitak visine do prevodjenja aviona u horizontalni let sa 
Vi=300 km/h, iznosi 500 m. 


$) Sletna konfiguracija - N=90%: 
Ponašanje aviona sa sletnom konfiguracijom i snagom motora 
90% je slično kao za istu konfiguraciju bez gasa. Smanjivanje 
brzine vršiti od trimovane brzine Vi=260 km/h. Prvi znak prevu- 
čenog leta se javlja na Vi=230 km/h a jače vibracije se javljaju 
na Vi=190-200 km/h. Avion se svaljuje na Vi= 185-km/h. Za uspos- 
tavljanje upravljivosti, dovoljno je popustiti pilotsku palicu 
do neutralnog položaja. 

Gubitak visine do dovođjenja aviona u horizontalni let sa 
Vi=300 km/h, iznosi 400 m. 























NAPOMENA: Avion se najčešće svaljuje u stranu koja je data 
u opisu ponašanja aviona u prevučenom letu. Ukoli- 
ko klizanja, koja se javljaju neposredno pre sva- 

ljivanja aviona, nisu otklonjena, avion se može 

svaliti 1 u drugu stranu. 









2+11.3 — DINAMIČKO PREVLAČENJE AVIONA 










Dinamičko prevlačenje aviona, zavisno od opterećenja, mogu- 
će je izvršiti na svim brzinama od minimalnih do brzina preko 
Vi=600 ka/h. Dinaničko prevlačenje aviona na velikim brsinama pro- 
praćeno je struganjem, jakim podrhtavanjem celog avionu tež- 
njom prebacivanja aviona iz jednog u drugi nagib i istovremenim 
Ooscilacijama po napadnom uglu (obaranje nosa i ponovno podizanjej. 
Potrebne sile na pilotskoj palici i potrebno opterećenje je veoma 
veliko. Avion veoma lako izlazi iz dinamičkog prevlačenja popuš- 
tanjem pilotkse palice. 

Pri dinamičkom prevlačenju aviona na brzinama ispod 
Vi=400 km/h, podrhtavanje aviona je manje izraženo nego pri prev- 
lačenju na velikim brzinama, ali avion pokazuje tendenciju okre- 
tanja oko uzdužne ose. 

Ovo je naročito izraženo pri Azvodjenju vertikalnih figura, 
pre dolaska u gornju tačku, kada avion pri dinamičkom prevlače- 
nju pokazuje tendenciju izvršenja poluvaljka. Blagim popuštanjem 
pilotske palice, avion lako izlazi iz uslova dinamičkog prevlače- 
nja. 























2,12 = KOVIT 


2.12.1 - OPŠTE 











S obzirom na namenu aviona, zabranjeno je namerno izvodjenje 
kovita. Avion ne pokazuje tendenciju ulaska u kovit pri koorđini- 
ranom izvršavanju manevara na malim brzinama, a pre svega prevla- 
čenju aviona. Nenameran pad aviona u kovit, rezultat je grubih 
grešaka u tehnici pilotiranja, pogotovu pri izvršavanju prevla- 
čenja aviona u konfiguraciji "čist". Avion ispod brzine 

Vi=280 km/h postaje poprečno-smerno nestabilniji. Ova nestabil- 
nost, uz pojavu valjanja sa krila-na krilo i pojavu klizanja, po- 
većava se ispod brzine Vi=250 km/h. Ukoliko pilot ne uoči i bla- 
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govremeno ne otkloni klizanje, a vrši dalje smanjivanje bržine, . 
stvaraju se uslovi za ulazak aviona u kovit. 


Avion ulazi u kovit sa nagibom oko 60%-i naklonim uglom 
(ugao uzdužne ose prema zemlji) oko 80%. Po ustaljivanju kovita, 
nagib se ustaljuje na vejičipgu 50% dok su izražene grube oscila- 
cije naklonog ugla od 70%-10" ispod horizonta. Veličina oscila- 
cija ugla naklona zavisi od položaja pilotske palice, odnosno 
otklona horizontalnog repa. Što je palica više u položaju "na 
sebe", horizontalni rep više otklonjen, oscilacije naklonog ugla 
su veće. 

Opterećenje "g" u kovitu je pozitivno i ne prelazi veliči- 
nu 2 (g). Karakteristika kovita IJ-22 je velika promena ugla, 
što za sekundarnu pojavu ima promenu progresivne brzine očitane 
na brzinomeru od Vi=150-300 km/h. 













2+12.2 — POSTUPAK _VADJENJA AVIONA IZ KOVITA 






Ukoliko dodje do nenamernog pada aviona u kovit, momentalno 
i hladnokrvno pristupiti vadđjenju aviona, ne dozvoljavajući da 
avion napravi jedan ili više okreta: 


1) Proveriti da je snaga motora smanjena na "relant". 
2) Nožne komande postaviti u položaj "neutralno". 


3) Pilotsku palicu postaviti u položaj do kraja napred, 
bez nagiba. 

4) Pratiti visinu i brzinu aviona, zadržavajući palicu u 
krajnjem prednjem položaju, dok ne prestanu oscilacije po naklo- 
nom uglu. 

5) Po prestanku obrtanja aviona oko vertikalne ose i dos- 
tizanju brzine Vi=360 km/h u uglu poniranja, smatrati da je avion 
izašao iz kovita. 

6) Po dostizanju brzine Vi=500 km/h početi sa prevodjenjem 
aviona u horizontalni let sa istovremenim povećanjem snage motora 
do N=85-=90%. 


NAPOMENA: Visina na kojoj avion treba da izadje iz kovita je 
2000 m (prestanak rotacije) iznad terena. Ova vi- 
sina omogućava dovoljnu rezervu za dobijanje 
brzine i prevodjenje aviona u horizontalni let na 
visini minimalnoj 800-600-m iznad terena. Ukoliko 
avion ne izadje iz kovita do.visine H=2000 m, na- 
pustiti avion pomoću izbacivog sedišta. 
Ukoliko se pri vadjenju iz kovita komanduje "su- 
protna noga" avion prelazi u drugi kovit, zbog ve- 
like efikasnosti krmila pravca. Zbog toga pri va- 
djenju noge držati neutralno. 
































2,13 _— LETENJE SA ZU 








Letenje maksimalno dozvoljenim instrumentalnim brzinama 
aviona, na visinama ispod H=3000 m, odražava se u normalno pona- 
šanje i komandovanje avlonom. Oko poprečne ose, zahvaljujući ure- 
djaju UPPO, avion ima komandne karakteristike, kao i na manjim ' 
brzinama, ali je po krilcima i po pravcu avion veoma pokretljiv. 
Povećanjem brzine leta do Vi=800 km/h (Ma =0,8) avion pokazuje 
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stalnu tendenciju propinjanja, koja zahteva neprekidno trimovanje 
aviona. Preko brzine Vi=800 km/h tendencija propinjanja prestaje 
i daljim povećanjem brzine javlja se blaga tendencija poniranja, 
koja se pojačava na Ma=0,86-0,88 i zahteva veće trimovanje aviona 
ili povlačenje pilotske palice na sebe. U ustaljenim horizontal- 
nim letovima ova pojava nije toliko uočljiva, ali je o njoj po- 
trebno voditi: računa pri izvodjenju vertikalnih figura. Kada se 
kompleti figura izvode na visini preko Hyy=1000 m lako se posti- 
žu instrumentalne brzine bliske brzinama uvodjenju u sledeću fi- 
guru (a samim tim i Ma=0,84-0,86) na nešto većim visinama. Pošto 
se avion trimuje na Vi=700 km/h, pri prevodđjenju u sledeću fi- 
guru javljaju se velike sile na pilotskoj palici. Zbog toga se 
treba pridržavati visina uvodjenja u vertikalne figure, a snagom 
motora podešavati potrebne brzine. 


Potpuno ista pojava u ponašanju aviona, javlja se pri lete- 
nju na visinama preko H=3000 m, sve do praktičnog vrhunca leta 
aviona, a u horizontalnom letu moguće je postići maksimalne vred- 
nosti instrumentalnih brzina i Ma, kako je prikazano u tabelama 
3,415. 


Više od 0,9 Ma moguće je postići na većim visinama samo sa 
punom snagom motora u uglu poniranja, Karakteristike. aviona IJ-=22 
kod povećanja byzine preko Ma=0,9 ogledaju se u tome što avion 
pod uglom 20-30% mirno ubrzava do Ma=0,91, kada dolazi do pojave 
"wing-drop". "Wing-drop" - svaljivanje se manifestuje gubitkom 
uzgona na levom krilu, što dovodi do valjanja aviona u levu 
stranu. Intenzitet pojave zavisi od tempa ubrzavanja. što je 
tempo povećanja brzine brži, to je i pojava izraženija. Tenden- 
cija valjanja u levu stranu raste sa povećanjem brzine do 
Ma=0,915 i može se parirati punim otklonom krilar Daljim ubrza- 
vanjem tendencija valjanja se smanjuje, da bi potpuno preostala 
na Ma=0,92. Avion dalje potpuno mirno ubrzava uz normalne koman- 
Ane, karakteristike, kao i na malim mahovim brojevima. 


Iako je maksimalna brzina na većim visinama ograničena po 
čvrstoći na Ma=1,04, ti se mahovi brojevi ne mogu postići zbog 
suviše velikog gubitka visine. Normalno ubrzanje moguće je pri 
poniranju sa H=12000 m, ostvariti do Ma=0,96. 


Pri smanjenju brzine (Ma), što se postiže oduzimanjem snage 
motora i prevođjenjem u horizontalni let, u dijapazonu od 
Ma=0,92 - 0,91 prolazi. se kroz istu pojavu, sa istim karakteris- 
tikama kao i kod ubrzanja. 











































E NJE_I_ SLETAN, 










2.14.1 = MANEVAR ZA SLETANJE I SLETANJE BEZ VETRA - 
AVION BEZ SPOLJNIH TERETA 















1) Na razlaz doći na H=500 m sa Vi= 600 km/h i snagom mo- 
tora 80%, odnosno na visini koja je predvidjena instrukcijom za 
korišćenje aerodroma. 

2) Iznad PSS, po dobijanju dozvolje za razlaz, uvesti avion 
u zaokret nagiba 45-60%..U toku zaokreta brzina će polako da 
se smanjuje. Posle izvršene polovine zaokreta, prema potrebi, 
izvući vazdušne kočnice, u cilju daljeg smanjenja brzine. 








NAPOMENA: Na razlaz je moguće doći i sa većom brzinom i sna- 
gom mgtora, U tom slučaju izvršiti razlaz nagibom 
do 80%, uz istovremeno smanjenje snage motora na 
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80% i izvlačenje vazdušnih kočnica. 










3) Nagibom u zadnjem delu zaokreta obezbediti dolazak u 
kurs, suprotan kursu sletanja, na odstojanju 4 km od PSS, a mo- 

mentom izvlačenja VK, smanjenje brzine na Vi=450 km/h u traverzi 
PSS. Posle smanjenja brzine na Vi=450 km/h uvući vazdušne kočnice 


4) U traverzi PSS, na Vi=450 km/h, izvući stajni trap, za- 
državajući nepromenjenu. snagu motora. Izvlačenje stajnog trapa 
izaziva dalji pad brzine. 


S) Na Vi=400 km/h izvršiti izvlačenje pretkrilaca i zakrila- 
ca u poletni položaj (20%), uz istovremeno povećanje snage moto- 
ra na 90%, u cilju održavanja Vi=400 km/h. Izvlačenje zakrilaca 
izaziva jak penjući momenat, koji se mora parirati palicom, a 
zatim izvršiti trimovanje aviona. 

6) Leteći prema trećem zaokretu na H=500 m sa Vi=400 km/h 
izvršiti proveru ispravnosti uredjaja automatske regulacije ko- 
čenja. Proveriti da je uključen prekidač ARK, a sve četiri zele- 
ne signalne sijalice ARK treba da svetle. 

Proveriti izvučenost zakrilaca po paljenju zelene signalne sijalice 
poletnog položaja, a izvučenost pretkrilaca vizuelno. 


Proveriti pritisak hidroulja u oba hidraulična uredjaja. 


7) Na pestu III zaokreta (SUR od daljnjeg RFR iznosi 260%, 
odnosno 100%), javiti izvučenost stajnog trapa za sletanje i 
uvesti avion u horizontalni zaokret nag_ba 35-40", zadržavajući 
Vi=400 km/h. Izvesti zaokret za 100-110% - iz zaokreta izvađiti u 
kursu koji obezbedjuje SUR 10 004. daljnjeg RFR u unutrašnju 
stranu školskog kruga (SUR=350% ili 010). 


8) Posle izlaska u kurs prema IV zaokretu, smanjiti snagu 
motora na N=85% i prevesti avion u blago poniranje sa 
Vsil = 4 m/s, dozvoljavajući pad brzine na Vi=350 km/h. 

9) U IV zaokret uvesti na 350 m i Vi=350 km/h, nagibom od 
30", vizuelno ili u momentu kada kazaljka RK na RMI pokazuje 
PRS koji je veći ili manji 'od pravca sletanja za 30%. 

10) IV zaokret završiti na H=300 m iznad daljnjeg RFR sa 
Vi=350 km/h. Po dolasku u pravac izvući zakrilca u sletni polo- 
žaj i smanjiti snagu motora na N=75-80, zavisno od težine aviona 
Aozvoljavajući msanjenje brzine na Vi=300 km/h. Brzina poniranja 
iznosi oko 6 m/s. 

11) Posle IV zaokreta proveriti da se na tabli signala upa- 
lio natpis UPPO i da je kazaljka pokazivača UPPO u krajnjem des- 
nom položaju, da gori sijalica sletnog položaja zakrilaca i da 
gore sijalice automatske regulacije kočenja. Javiti kontroli 
"PLAPS-POLUGA-ČETIRI ZELENE" i prestrojiti RK na bliži RFR. 


12) U prilazu za sletanje ponirati prema tački pomerenoj 
ispred praga PSS oko 150-200 m. Ne smanjivati snagu motora is- 
pod 60%, čime se obezbedjuje potrebna prihvatljivost motora u 
slučaju potrebe za naglim ubrzanjem. 


13) Bliži RFR nadleteti na visini H=60-70 m sa Vi=300 km/h. 


14) Na visini ravnanja H=10-7 m i brzini Vi=300 km/h, po- 
četi sa ravnanjem, uz istovremeno smanjenje snage motora na 
relant tempom koji zavisi od mase aviona i brzine vetra. 


15) Laganim otklonom pilotske palice na sebe dovesti avion 
u horizontalan položaj na visini najviše 1 m. Izravnavanje treba 
vršiti sa postepenim snižavanjem, laganim i srazmernim otklanja- 
njem komandne palice na sebe, povećavajući napadni ugao aviona 
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takvim tempom, da bi se pristajanje izvršilo bez propadanja na 
točkove glavnih nogu. 










NAPOMENA: Odlična preglednost iz pilotske kabine omogućava 
izvršenje ravnanja i sletanja gledanjem kroz čeo- 

no staklo pilotske kabine. Pogled treba da bude 

usmeren oko 40-50 m ispred nosa aviona. 














16) Pri normalnom profilu sletanja sa izvučenim zakrilcima 
i sa ostatkom goriva ispod 1200 litara, dodir izvršiti pri brzi- 
ni 230-250 km/h za avion bez spoljnih tereta. 


17) Ako je u izravnavanju, zbog greške u tehnici Pilotiranja, 
došlo do uznemirenja i odvajanja aviona od zemlje (propinjanja), 
grešku, zavisno od karaktera, ispraviti na sledeći način: 

- u izravnavanju povećanom brzinom u momentu odvajanja 
aviona od zemlje, sprečiti dalje udaljavanje od zemlje, a zatim 
zavisno od tempa približavanja zemlji, izvršiti normalno ravna- 
nje i sletanje; 

- u izravnavanju normalnom ili smanjenom brzinom u momentu 
odvajanja aviona od zemlje, treba zadržati komandnu palicu u 
položaju u kome se našla, a sa početkom prilaženja zemlji, iz- 
vršiti odmereno ali energičnije ravnanje, radi sletanja na toč- 
kove glavnih nogu. 

18) Posle sletanja, palicu zadržati u položaju, u kome je 
bila u momentu dodira. Sa početkom stabilnog protrčavanja lagano 
spustiti prednji točak i početi sa kočenjem. 

Kočenje vršiti punim pritiskom, ravnomerno na obe kočnice, 
sve dok se brzina aviona ne smanji ispod 100 km/h. Posle toga 
kočiti zavisno od preostalog dela PSS. U cilju smanjenja staze 
protrčavanja, posle spuštanja nosa, izvući kočeći padobran. 

























NAPOMENA: Uredjaj za upravljanje prednjom nogom koristiti 

tek kada se brzina dovoljno smanji - brzinomer 
treba da pokazuje "0", Voditi računa da su pedale 
u položaju "neutralno" u momentu uključenja ure. 
djaja za upravljanje prednjom nogom. 












19) Po silasku sa PSS, isključiti uredjaj UPSU i uvući pret- 
krilca i zakrilca. 

20) Za vreme voženja do stajanke vratiti efekte trimovanja u 
neutralni položaj. 







NAPOMENA: Snaga motora potrebna za izvršenje školskog kruga, 
data je orjentirno, za težinu osnovne varijante, 
pri ostatku goriva manjem od 1200 litara. Poveća- 

njem ili smanjenjem težine, variraće i potrebna 

snaga motora za održavanje potrebnih brzina. 










2+14.2 — SLETANJE BEZ VETRA — AVION SA SPOLJNIM TERETIMA 









1) Sletanje avionom 1J-22 sa izvidjačkim spremnikom i ostat- 
kom goriva ispod 1200 litara ne razlikuje se od sletanja bez 
spoljnih tereta. 

2) Pri sletanju sa avionom opremljenim izvidjačkim spremni- 
kom i praznim podvesnim rezervoarima za gorivo, pri ostatku go- 
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riva ispod 1200 litara održavati Vi=310 km/h u pravcu za sleta- 
nje. Način sletanja je isti kao i sa avionom bez spoljnih tere- 
ta. 

3) Pri sletanju sa avionom opremljenim izvidjačkim spremni- 
kom i praznim podvesnim rezervoarima za gorivo, pri ostatku go- 
riva iznad 1200 litara održavati Vi=320 km/h u pravcu za sleta- 
nje, očekujući tenđenciju bržeg propadanja u fazi ravnanja. Pos- 
le sletanja koristiti kočni padobran u cilju smanjenja staze 
protrčavanja. 

4) Pri normalnom profilu sletanja sa izvučenim zakrilcima, 
sa avionom opremljenim spoljnim teretima, dodir izvršiti pri 
brzini 240-260 km/h. 

Dužine prilaženja na sletanje sa H=15 m i protrčavanja, za 
različite konfiguracije aviona, Za sulove MSA i bez vetra, 
prikazane su u tabeli 7. 


TABELA 7 - Dužine i vremena prilaženja i protrčavanja aviona 





vi |PribližavanjefProtrčavanje | 
dodira 
s {u |s2 {|t 


KONFIGURACIJA 





(km/h)_—|_(m) 


Avion bez spoljnih 
tereta 

1=8200 kg 

Avion sa izvidjačkim 
spremikom 

m=8502 kg 

Avion sa spremnikom 
i 2 podv. rezervoara 
m=8602 kg 











2+14.3 — SLETANJE SA VETROM 


1) čeoni vetar, bez obzira na jačinu, nema znatnog uticaja 
na način vršenja prilaza za sletanje i samog sletanja. Sa pove- 
ćanjem bočne komponente vetra, povećava se i njegov uticaj na 
avion, usložnjava se tehnika pilotiranja, a od pilota se zahte- 
va povećana pažnja. 

2) Pri bočnom vetru, pravac u prilazu za sletanje održava- 
ti kursom aviona, do visine početka ravnanja. U momentu početka 
ravnanja, avion treba da bude u osi PSS. 

U toku ravnanja, bočni vetar teži da okrene nos aviona u 
vetar, uz istovremeno podizanje krila koje se nalazi "u vetar". 
Ovakvu tendenciju sprečiti davanjem palice u vetar uz istovre- 
meno davanje suprotne noge, za veličinu neophodnu da se avion 
zadrži u osi PSS. 

U toku izravnavanja aviona, neposredno pre dodira, težiti 
da se komande, koliko to uslovi vetra dozvoljavaju, lagano vrate 
u neturalni položaj, kako bi se dodir obezbedio istovremeno na 
obe glavne noge. 
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3) Posle izvršenog dodira, vetar teži da naginje avion u 
suprotnu stranu, izazivajući istovremeno skretanje aviona. Zbog 
toga u toku kočenja zadržati pilotsku palicu u stranu vetra ra- 
di održavanja aviona bez nagiba. Kočiti na uobičajen način, a 
krmilom pravca održavati pravac PSS. 


NAPOMENA: Pri brzinama bočnog vetra preko 50% dozvoljenih 
vrednosti, održavati brzinu u prilazu Vi=310 km/h 
a na graničnim vrednostima Vi=320 km/h za sve 
konfiguracije aviona. 
Ne upotrgbljavati kočni padobran pri bočnom vetru 
preko 45%, koji je veći od 50%. dozvoljenih brzina 
bočnog vetra, vodeći računa o momentu skretanja, 
koji se javlja pri njegovom izvlačenju. 


2.14.4 — SLETANJE SA UVUČENIM ZAKRILCIMA 





Sletanje sa uvučenim zakrilcima dozvoljeno je samo u slu- 
čaju, ako ih je iz bilo kojih razloga nemoguće izvući (otkaz 
hidraulike, otkaz mikroprekidača, itd.). 


Pri sletanju sa uvučenim zakrilcima, po školskom krugu od 
III prema IV zaokretu leteti sa Vi=380 km/h, a u prilazu za sle- 
tanje održavati brzinu veću za 20 km/h od brzine pri sletanju 
sa izvučenim zakrilcima. 

Izlazak iz IV zaokreta izvršiti na manjoj visini. (H=200- 
-250 m). Putanja planiranja će biti položenija, uz veće napadne 


uglove, a pristajanje nastaje na većoj brzini nego pri sletanju 
sa izvučenim zakrilcima. 


2.15 = PRODUŽAVANJE NA DRUGI KRUG 


Produžavanje na durgi krug može se izvršiti sa bilo koje vi- 
sine, pre dodira, ili posle sletanja aviona. Radi bezbednosti, 
doluku o produžavanju doneti najkasnije na visini H=50 m, sem. 
ukoliko se produžavanja ne izvršavaju u cilju uvežbavanja pole- 
tanja i, sletanja. 

Posle donošenja odluke o prođužavanju, treba: 

1) Povećati snagu oba motora na 100% uz istovremeno prevo- 
djenje aviona u ugao penjanja od 10%, održavajući Vi=300 km/h. 

2) Posle sigurnog udaljavanja od zemlje, uvući stajni trap, 
prateći njegovo zabravljivanje u uvučenom položaju. 

3) Na minimalnoj visini H=100 m i brzini Vi=350 km/h uvući 
zakrilca prvo na poletni, a zatim na sletni položaj. 

4) Posle povećanja brzine na Vi=500 km/h, smanjiti snagu 
možora na N=90% i na H=300 m uvesti avion u I zaokret nagiba 
405. U toku zaokreta održavati brzinu Vi=500 km/h, pri čemu je 
brzina uzdizanja 10 m/s. 

S) Na visini H=500 m prevesti avion u horizontalni let, sma- 
njiti snagu motora na N=80% i leteti prema III zaokretu, 

6) U visini početka PSS izvući vazdušne kočnice u cilju 
smanjenja brzine i dalji let po krugu izvršiti kako je to pri- 
kazano na slici 2.6. 
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Ukoliko se produžavanje na drugi krug vrši posle dodira PSS 
i spuštanja prednjeg točka: 

1) Povećati snagu oba motora na 100% uz istovremeno podi- , 
zanje nosa aviona. 
2) Izvršiti uzlet na brzini Vi=240-250 km/h. 







NAPOMENA: Zbog zakrilaca ispuštenih na sletni položaj, avion) 
u produžavanju pokazuje tendenciju uzleta na ma- 
njoj brzini. Vođiti računa da do uzleta aviona ne 
dodje pre postizanja pune snage oba motora. 
Potrebna količina goriva za izvršenje školskog 
kruga od momenta produžavanja do sletanja iznosi 

200 litara. 










2,16 - LETENJE SA JEDNIM MOTOROM 


Na avionu IJ-22 postoji mogućnost jednomotornog horizontal- 
nog leta sa jednim motorom u slučaju otkaza i nemogućnosti pokre- 
tanja drugog motora. 


Horizontalni let sa jednim motorom je moguć samo u konfigu- 
raciji aviona "čist" (sve uvučeno), dok je pri izvučenom stajnom 
trapu i pretkrilcima i zakrilcima horizontalni let sa jednim mo- 
torom nemoguć. 


U slučaju otkaza jednog motora, povećanjem snage drugog, 
ispravnog motora, održavati brzinu Vi=450 km/h i pristupiti 
pokretanju motora. Za održavanje ove brzine u horizontalnom le- 
tu, koja omogućava 20-21% autorotacije zaustavljenog motora, 
potrebno je na visini H=3000 m oko 93% za masu osnovne varijante. 


Bez obzira na visinu u kojoj je došlo do zaustavljanja mo- 
tora, snagom ispravnog motora moguće je u horizontalnom letu 
obezbediti instrumentalnu brzinu unutar anvelope (slika 3.1), 
koja omogućava normalno pokretanje motora. 


Ukoliko pokretanje motora nije uspelo, smanjiti visinu leta 
ispod 3000 m, prekinuti zadatak i izvršiti povratak na aerodrom. 
Za masu osnovne varijante na visini H=1000 m, moguće je održa- 
vati brzinu izmedju 500 i 600 km/h. 


Ukoliko je, do stajanja jednog motora došlo na avionu sa iz- 
vidjačkim spremnikom i punim podvesnim rezervoarima, u slučaju 
potrebe za održavanjem potrebne brzine u horizontalnom letu, 
dopunske rezervoare odbaciti. 






























2417 = SLETANJE SA JEDNIM MOTOROM 


S obzirom na činjenicu, da je horizontalni let sa jednim 
motorom moguć samo u konfiguraciji aviona "čist" (bez stajnog 
trapa i zakrilaca), školski krug izvoditi sa visine H=800 m. 
Na taj način se pri izvučenoj konfiguraciji aviona, na 
račun visine, obezbedjuje veća rezerva snage ispravnog motora. 
u cilju korekcije proračuni 


1) Na razlaz doći na 
slika 2.7. 


2) Iznad PSS, po dobijanju dozvole za razlaz, uvesti avion 
u zaokret nagiba 40%. Nagibom u zadnjem delu zaokreta podesiti 
normalnu širinu školskog kruga. 









00 m sa Vi=500 km/h (N=90-95%) - 
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3) Posle izlaska iz II zaokreta, na visini H=800 m, smanji- 
ti brzinu na Vi=450 km/h. 

4) Kada se. prodje traverza početka PSS izvući stajni trap 
i pratiti njegovo zabravljivanje. Izvršiti kontrolu uređjaja 
automatske regulacije kočenja. Snagom motora obezbediti smanje- 
nje brzine prema Vi=400 km/h. 

5)- Na mestu III zaokreta, kada se početak PSS projektuje pod 
uglgm 30", izvući pretkrilca i zakrilca u pgložaj za poletanje 
(20%) 1 uvesti avion u zaokret nagiba 30-350. 


6) U toku zalaznog zaokreta održavati brzinu Vi=350 km/h i 
Vsil=6-8 m/s pri snazi motora približno 85%. 


7) Obezbediti izvršenje IV zaokreta i dolazak u pravac na 
H=350 m, sa Vi=350 km/h na odstojanju oko 3 km ispred PSS. 


$) 'U pravcu zasletanje smanjenjem snage na oko 80%, 'održa- 
vati Vi=340 km/h do visine odluke o sletanju H=100 m. Zakrilca 
ostaju u poletnom položaju (20%). 

9) Na visini H=100 m, uveriti se u tačnost proračuna i sma- 
njenjem snage ispravnog motora obezbediti smanjenje brzine na 
Vi=310 km/h do visine početka ravnanja. 

10) Sletanje izvršiti na isti način kao Što je to objašnje- 
no u ođeljku 2.14, 


NAPOMENE: - Bez obzira na otkaz levog ili desnog motora, 
obrti autorotacije zaustavljenog motora obezbedjuju) 
normalan pritisak u hidrouređjajima, pa samim tim 
i korišćenje pojedinih uredjaja za sletanje. Vo- 
diti računa da se kod otkaza desnog motora pro-- 
dužava vreme izvlačenja konfiguracije. 


- Kod otkaza levog motora pre dolaska na razlaz 
obavezno uključiti prekiđač pomoćne hidropumpe u 
cilju obezbeđjenja normalnog hidropritiska. 

- Posle izvršenog. sletanja, u slučaju otkaza desnog 
motora, obavezno izvući padobran za kočenje, 

pošto će smanjenjem brzine posle sletanja doći do 
pada pritiska hidroulja u glavnom hidrauličnom ure- 
djaju. Po potrebi koristiti uredjaj za pomoćno 
kočenje. 

U slučaju potrebe, moguće je izvršiti produžava- 
nje sa jednim motorom. Odluku o prođužavanju tre- 
ba doneti najkasnije na visini H=100 m. 


Produžavanje na drugi krug izvršiti na sledeći 
način: 

1. Po donošenju odluke o produžavanju, a najkasnije 
na H=100 m i Vi=340 km/h, u uglu poniranja pove- 
ćati snagu ispravnog motora na 100%, a ručicu za 
uvlačenje stajnog trapa prebaciti u položaj "UVLA- 
ČENJE". 

2. Istovremeno sa uvlačenjem stajnog trapa početi , 
sa prevodjenjem aviona u horizontalni položaj, 
dozvoljavajući prirast brzine na Vi=400 km/h, a 
zatim u ugao penjanja 5-7? po sferičnom pokazivaču, 
koji obezbedjuje brzinu uzdizanja od 5 m/s. 


3. Na visini minimalnoj 100 m, uvući pretkrilca i 


zakrilca dozvoljavajući prirast brzine na 
Vi=450 km/h. 
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4) Na brzini Vi=450 km/h povećati ugao penjanja na 
10% po sferičnom pokazivaču, što obezbedjuje brzi- 
nu uzdizanja od 10 m/s. 


S) na H=300 m i Vi=450 km/h, uvesti avion u zao- 
kret nagiba 40%, penjati se do H=800 m i ponovo 
formirati školski krug. 


Kada se produži na drugi krug, voditi računa o 
tome, da se vreme uvlačenja stajnog trapa i 
pretkrilaca i zakrilaca pri otkazu desnog motora, 
povećava skoro dvostruko. 


2.18 - ZAUSTAVLJANJE MOTORA 


Po dolasku na stajanku i parkiranju aviona: 
1) Povećati snagu oba motora na 60%, radi hladjenja motora. 


2) Isključiti upravljačke kutije rađio-stanice, rađio-kom- 
pasa, VOR/ILS, žiroplatforme, pokazivač DME i rađio-visinomer. 


3) Izvršiti zaustavljanje oba motora. 


4) Isključiti prekidače pretakajućih pumpi i pumpi za gori- 
vo, kao.i prekiđače na tabli agregata. 


S) Skinuti kiseoničku masku i zatvoriti slavinu za kiseonik. 
6) Postaviti osigurač u ručicu za aktiviranje sedišta. 
7) Odbraviti i otvoriti poklopac kabine. 


8) Odvezati se i postaviti seđišno-padobranske veze na svo- 
je mesto. 


NAPOMENE: Ukoliko se zaustavljanje aviona mora izvršiti na 
mestu koje nije predviđjeno za njegovo parkiranje, 
te posle zaustavljanja motora predstoji njegovo 
pomeranji 
- zadržati uključenu žiroplatformu i upravljačku 
kutiju VOR/ILS; 


= zaustaviti motore; 

= isključiti prekiđače pumpi za pretakanje i go- 
rivo; 9 

= zadržati uključene prekiđače akumulatora i pre- 
tvarača dok se avion ne parkira na svoje mesto. 

= isključiti žiroplatformu i upravljačku kutiju 
VOR/ILS; 

= isključiti prekidače pretvarača i akumulatora. 


PAZNJA! Zabranjeno je. pomeranje aviona 10 minuta posle isključenja 
žiroplatforme. 
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2,19 - LETENJE U SLOŽENIM METEOROLOŠKIM USLOVIMA 





2+19.1 — OPŠTE 


Avion IJ-22 opremljen je savremenim pilotažnim instrumentima 
i navigacijskom opremom, koja omogućava letenje u svim meteoro- 
loškim uslovima danju i noću. Stabilnost i letne karakteristike 
aviona, sa uključenim uredjajem UPSU, omogućavaju izvršavanje 
zadataka u složenim meteorološkim uslovima i pri pojavi jače 
turbulencije. 

Pošto avion nije opremeljen uredjajem za razledjivanje uvod-| 
nika vazduha i motora, zabranjuje se letenje u zoni intenzivnog 
zaledjivanja. 


Zbog velikog angažovanja pilota u vođjenju aviona po instru- 
mentima, posebnu pažnju pokloniti pripremi pilota za let, pozna- 
vanju karakteristika ZRNS, ispravnosti uredđjaja i instrumenata 
na avionu, proračunu doleta i trajanju leta i ostaloj rezervi 
goriva. 


2.19.2 — PRIPREMA ZA LET 


Pre izvršenja zadatka u složenim meteorološkom uslovima pi- 
lot treba da obrati naročitu pažnju na ispravnost uredjaja neop- 
hodnih za izvršenje leta: 


1) Proveriti ispravnost grejača pito-cevi pre pokretanja mo- 
tora. Uključiti prekidač, "GREJANJE PITO-CEVI", Mehaničar pipa- 
njem treba da proveri ispravnost grejača. 


2) Posle pokretanja motora proveriti: 
= potpunu ispravnost uredjaja UPSU; 


= tačno pokazivanje i ispravnost Žiroplatforme - sferičnog 
pokazivača pomođu dugmeta TEST i pokazivanje RMI indikatora i MK; 


= ispravan rad pomoćnog veštačkog horizonta; 
= ispravan rad i pokazivanje radio-kompasa; 
ispravan rad VOR uredđjaja (ukoliko za to postoji moguć- 


ispravan rad uredjaja DME; 
ispravan rad radio-visinomera. 

3) U toku voženja proveriti: 

- tačnost pokazivanja RMI indikatora; 

= tačnost pokazivanja kazaljki RK i VOR-a. 


4) U obimu pripreme za letenje izvršiti provere predvidjene 
za letenje u povoljnim meteorološkim uslovima. 


5) U obimu pripreme za poletanje: 
= uključiti uredjaj UPSU "STABILIZACIJA"; 
= uključiti grejač pito-cevi; 


- posebnu pažnju obratiti na podudarnost pokazivanja navi- 
gacijsko-pilotažnih instrumenata sa položajem aviona na PSS 
(PRS, kurs, nagib, naklon, visina). Po potrebi izvršiti niveli- 
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sanje sferičnog pokazivača i sravnjivanje kursa; 
= izvršiti probu motora na 100%. 









PROBIJANJE OBLAKA NAGORE 





1) Posle poletanja izvršiti uvlačenje stajnog trapa i zakri- 
laca na predvidjen način. 


2) Do ulaska u oblake uporediti pokazivanje sferičnog poka- 
zivača i pomoćnog veštačkog horizonta sa stvarnim položajem 
aviona u prostoru, pa preći na instrumentalno letenje. 

3) Probijanje oblaka nagore vršiti snagom motora 100% i 
brzinama predvidjenim zakonom penjanja za najbolju energiju. 

4) Za obuku pilota u složenim meteorološkim uslovima ili 
kada je potrebno pridržavanje procedura za odilaženje, predvi- 
djenim "uputstvom za aerodrom" probijanje oblaka vršiti brzinom 
Vi=600 km/h i snagom motora N=95%. Pri tome se postiže brzina 
uzdizanja od 20 m/s. 

5) U penjanju, najveću pažnju pokloniti održavanju režima 
leta. Pri tome ugao penjanja kontrolisati i održavati po sferič- 
nom pokazivaču, brzinomeru i variometru; nagibe po sferičnom po- 
kagivaču, a pravac po pokazivanju RMI. Nagibi u zaokretu iznose 
30%, a uglovi penjanja i poniranja do 10%. 

6) Za sve vreme leta u složenim meteorološkim uslovima 
pridržavati se principa letenja po instrumentima. 

Maksimalno koristiti postojeću navigacijsku opremu za vo- 
Adjenje aviona po principima rađio-navigacije, Kontrolu puta po 
pravcu vršiti pomoću VOR-a u automatskom i ručnom režimu rađa i 
RK, a kontrolu puta po daljini pomoću uređjaja DME i smeranjem 
pomoću bočnih ZRNS. Ni jednog momenta NE ZANEMARITI principe vo- 
Adjenja aviona računskom navigacijom. 
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1) Letom na zadnjoj etapi podesiti dolazak na visoki konus 
u kursu probijanja oblaka, ili primeniti jedan od načina za ula- 
zak u kurs probijanja. Visina dolaska na visoki konus H=5000 m 
i Vi=600 km/h. Ako je potrebno čekanje izvesti 1-minutni krug 
čekanja, kako je prikazano na slici 2.8. 

2) Posle dobijanja indikacije preleta ZRNS (VOR ili RP), 
koji se manifestuje prgbacivanjem kazaljke VOR ili RK iz polo- 
žaja "0" u položaj 180" (uslovno) i signalizacijom "MARKER" (u- 
koliko je ZRNS opremljeno predajnikom), početi sa štopovanjem 
vremena. 

3) Leteti horizontalno na visini H=5000 m i Vi=600 km/h 
u kursu probijanja (305 u odnosu na pravac PSS) 2 minuta i 20 
sekundi. Za to vreme prodje se put S=30 km od ZRNS. 


4) Pg isteku vremena uvesti avion u horizontalni zaokret 
nagiba 30%. Prema potrebi, nagibom u zadnjem delu zaokreta, 
podesiti izlazak u kurs probijanja prema ZRNS. 


5) Posle iglaska iz zaokreta, prevesti avion u poniranje 
pod uglom od 10%, uz istovremeno smanjenje snage motora na 80% 
i izvlačenje vazdušnih kočnica. Održavati uglom brzinu ponira- 
nja 40 m/s i brzinu Vi=600 km/h. 
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6) Na visini H=2000 m,smanjiti brzinu poniranja na 20 m/s 
(ugao poniranja oko 50%) uz istovremeno smanjenje snage motora 
na 75%. Dozvoliti smanjenje brzine na Vi=500 km/h. 


7) Na visini niskog konusa, načelno H=800 m (ili prema 
instrukciji za korišćenje aerodroma) prevesti avion u horizon- 
talni let, zadržavajući snagu motora N=75% i izvučene vazdušne 
kočnice. Smanjiti brzinu leta na Vi=450 km/h i uvući vazdušne 
kočnice. 

8) Izvući stajni trap uz istovremeno povećanje snage motora 
na N=80%. Izvršiti kontrolu stajnog trapa u izvučenom položaju. 
Na Vi=400 km/h, izvući pretkrilca i zakrilca u poletni položaj, 
dozvoljavajući smanjenje brzine na Vi=350 km/h. 

- 9) U momentu preleta niskog konusa RK prestrojiti na frekven- 
ciju daljnjeg radio-fara. Ukoliko je probijanje oblaka vršeno po 
VOR-u, nastrojiti frekvenciju ILS ured; 

10) U horizontalnom letu sa Vi=350 km/h izvršiti tačan do- 
lazak u pravac PSS pomoću kazaljke VOR/LOC na sferičnom pokazi- 
vaču. Kao pomoćno sredstvo koristiti kazaljku RK. 


11) U momentu nailaska na liniju poniranja - kazaljka "GP" 
dolazi u srednji položaj, prevesti avion u poniranje sa Vsil= 
+14-5 m/s, uz istovremeno izvlačenje zakrilaca na sletni položaj. 

12) Smanjiti brzinu leta na Vi=320 km/h i nastaviti prila- 
ženje za sletanje po principima vodjenja aviona upotrebom ILS-a, 
pridržavajući se normi opisanih u podođeljku 2.19.5. 


NAPOMENE: - Ukoliko se posle niskog konusa ne vrši prilaz za 


sletanje po ILIS, na visini H=2000 m smanjiti 
brzinu silaženja na 20 m/s, uvući vazdušne kočni- 
ce i smanjiti snagu motora na N=75%. Održavati. 
brzinu Vi=600 km/h do dolaska na niski konus i 
po njegovom preletu smanjiti visinu leta na po- 
trebnu za dolazak na razlaz. 

= Ukoliko aerodrom nije opremljen zemaljskim ure- 
Adjajem za instrunentalno sletanje (ILS), posle 
preleta niskog konusa nastaviti sa poniranjem 

5 m/s prema daljnjem faru, koristeći RK, Pridrža- 
vati se svih normi, predvidjenih za normalan in- 
strumentalni prilaz. 


KRUG ZA UVEŽBAVANJE INSTRUMENTALNOG PRILAŽENJA 


1) Posle poletanja i uvlačenja konfiguracije preći na uprav- 
ljanje avionom po instrumentima. U uglu penjanja dozvoliti porast 
brzine na Vi=500 km/h, smanjiti snagu motora na 95% i održavati 
brzinu penjanja 20 m/s. 

2) Na H=300 m i Vi=500 km/h uvesti avion u zaokret nagiba 
30%. Penjati se na visinu H=800 m (ili visinu odredjenu instruk- 
cijom za korišćenje aerodroma) uz dalji prirast brzine. 

3) Na H=800 m i Vi=600 km/h prevesti avion u horizontalni 
let u kursu suprotnom kursu sletanja i leteti prema III zaokretu. 


4) U toku horizontalnog leta prema III zaokretu ILS kruga 
na H=800 m i Vi=600 km/h, proveriti da je nastrojen NRFR na RK 
i podešena frekvencija ILS na upravljačkoj kutiji VOR/ILS. Po- 
trebna snaga za Vi=600 km/h, iznosi N=85%. 
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o 5) Posle prolaska traverze NRPR za SUR=10% (SUR=260" ili 
100% zavisno od levog ili desnog kruga) gmanjiti snagu motora na 

5% i uvesti avion u zaokret nagiba 30% do kursa, koji obezbe- 
djuje SUR 109 u stranu kruga (slika 2.9). 


6) Leteći u stalnom kursu smanjiti snagu motora na 
Vi=450 km/h upotrebom VK. Izvući stajni trap i proveriti njego- 
vo izvlačenje. Na Vi=400 km/h izvući pretkrilca i zakrilca u 
poletni položaj, smanjiti brzinu 50 km/h i održavati je 
snagom motora N=85-88%. 

7) Približavanjem IV zaokretu doći će do pomeranja kazaljke 
RK prema PRS koji odgovara kursu prilaženja za sletanje. Povre- 
menim smanjivanjem kursa (leteći po krivoj liniji) prema kazalj- 
ci RK doći u kurs veći za 30% od kursa prilaženja na sletanje i 
u tom se kursu približavati liniji pravca. 


S) U IV zaokret uvesti na osnoyu podataka kazaljke RK (ka- 
da kazaljka pokazuje PRS veći za 30" od kursa prilaženja) i ka- 
zaljke VOR/LOC na sferičnom pokazivaču. Nagibom u toku zaokreta 
{najveći 30%) podesiti što tačniji izlazak na liniji pravca na 
osnovu kazaljke "VOR/LOC". 

9) Po preletu NRFR na H=600 m i Vi=350 km/h, nastaviti sa 
preciznim izlaženjem na liniju praveg. U tom cilju koristiti 
nagibe do 10% i ispravke kursa od 15%, koje su dovoljne za pri 
cizno vodjenje aviona. RK prestrojiti na daljnji radio-far. Pri 
titi približavanje liniji poniranja, na osnovu spuštanja kazaljke 
"GS" prema silueti aviona na sferičnom pokazivaču. 

10) Po dolasku na liniju poniranja - kazaljka "GS" dolazi 
na siluetu aviona - prevesti avion u poniranje sa brzinom poni- 
ranja 4-5 m/s i izvući zakrilca u položaj za sletanje. Smanjiti 
brzinu aviona na Vi=320 km/h - potrebna snaga motora N=83-85%. 

11) Na osnovu pokazivanja kazaljki pravca i linije ponira- 
nja održavati avion sa Vi=320 km/h u osi PSS. Za potrebne blago- 
vremene ispravke odstupanja aviona od linije poniranja (£2-3 m/s) 
nisu potrebne ispravke snagom motora. 

12) Daljni radio-far preleteti na H=200-250 m (zavisno od 
ugla linije poniranja zemaljskog uredjaja) sa Vi=320 km/h. Javi- 
ti kontroli o pravcu i prestrojiti RK na bliži radio-far. 

13) Voditi računa da se približavanjem PSS snop zemaljskog 
ILS uredjaja smanjuje, zbog čega se najmanja odstupanja od 
pravca i linije poniranja ogledaju u bržem i većem odstupanju 
linija VOR/LOC i GS. Reagovati momentalno na odstupanje, ali i 
dalje ne vršiti ispravke veće od 13-5" sa nagibima do 10%. 

14) Prelet bližeg radio-fara izvršiti na H približno 60 m 
i po uspostavljanju vizuelnog kontakta sa PSS smanjiti snagu mo- 
tora na N=75-80%, u cilju smanjenja brzine na Vi=300 km/h. 

15) Sletanje izvršiti normalnim postupkom. 


16) Ukoliko se vrši produžavanje na drugi krug, u cilju 
uvežbavanja ILS zalaza, posle preleta bližeg radio-fara povećg- 
ti snagu motora na N=100% i prevesti avion u ugao penjanja 10". 
Posle sigurnog udaljavanja od zemlje (variometar pokazuje penja- 
nje oko 5 m/s) uvući stajni trap. 

17). Na H=100 m i Vi=350 km/h, uvući zakrilca, prvo na polet- 
ni, a zatim na uvučeni položaj. 

18) Na H=300 m i Vi=500 km/h, uvesti avion u zaokret, sma- 
njiti snagu motora na N=95% i formirati novi krug. 
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= Pri uvežbavanju GCA zalaza, pridržavati se istih 
normi kao i u ILS krugu. 

- Potrebna količina goriva za izvršenje jednog ILS 
kruga, od momenta produžavanja do sletanja, iz- 
nosi 300 litara. 


NAPOMENE 





2,20 — LETENJE NOĆU 


2.20,1 — PRIPREMA ZA LETENJE NOĆU 


1) Posebnu pažnju za letenje noću posvetiti pretpoletnom 
pregledu aviona. Pregled izvršiti na isti način kao i pri lete- 
nju danju. 

2) Sedanje u kabinu, vezivanje i pregled kabine pre pokre- 
tanja motora izvršiti uz pomoć mehaničara aviona. 

3) U pripremi kabine za pokretanje, pored postupaka opisa- 
nih za dnevno letenje, uključiti: 

- prekidač "OSVETLJENJE SPOLJNJE" (dupli prekiđač) u polo- 
žaj "STALNO", a tropoložajni prekidač intenziteta osvetljenja u 
položaj "100%"; 

= prekidač "OSVETLJENJE UNUTRAŠ." u položaj "UKLJ. 

- reostate "KABINSKA SVETLA" i "OSVETLJENJE MERILA" okre- 
nuti do kraja u položaj "SVETLO". 

4) Posle uključenja spoljnjeg izvora struje, reostatima 
"KABINSKA SVETLA" i "OSVETLJENJE MERILA" podesiti odgovarajuće 
osvetljenje kabine crvenim svetlom i osvetljenje instrumenati 
Zatamniti sve signalne sijalice i tablu signala 

S) Uključiti prekidač "TAKSI" i proveriti ispravnost svetla 
za voženje. 

6) Uključiti prekidač "REFLEKTOR" i proveriti izvlačenje, 
paljenje (svetljenje) i ugao snopa reflektora za sletanje. Posle 
provere, oba prekiđača isključiti. 

7) Pokretanje motora izvršiti istim ređosledom i na isti a 
način kao i danju. ) 











2.20.2 — VOŽENJE 


1) Posle pokretanja motora izvršiti sve postupke i provere, 
kao i za dnevno letenje. 


2) Posle dobijene dozvole za voženje, ukočiti točkove i 
bacivanjem prekidača pozicionih svetala u položaj "TREPERAVO" 
miganjem pozicijskih svetala, narediti mehaničaru "skloniti 
podmetače". 

3) Uverivši se da su podmetači sklonjeni i da ispred aviona 
nema prepreka, uključiti prekidač "TAKSI" i otpočeti voženje. 

4) Tehnika izvršenja voženja je ista kao i danju, ali je 
zbog pogoršanja uslova vidljivosti i orjentacije potrebna veća 
budnost. 


re- 





5) U toku pripreme i pre poletanja izvršiti sve provere 
kao i za let u složenim meteorološkim uslovima. Grejač pito-cevi 
uključivati po potrebi. 
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2.20.13 — POLETANJE I LET NOĆU 


__ 1) Posle izlaska na PSS isključiti prekidač svetla za vože- 
nje. 

2) Tehnika izvršenja poletanja noću je ista kao i danju. 
Pravac u zaletu održavati, orjentišući se po svetlima PSS. 

3) Stepen podignutosti nosa u zaletu, kontrolisati na osnovu 
horizonta (u svetlim noćima) i svetala na suprotnom pragu PSS, 
kag i po pokazivanju sferičnog pokazivača - oko 8% u zaletu i 
10" pri uzletu aviona. 

4) Posle uzleta aviona, ne menjajući položaj komandi, pre- 
neti pogled na svetla PSS i pratiti udaljavanje od zemlje. Na vi- 
sini 20-50 m i Vi=300 km/h, kada variometar pokazuje penjanje 
S m/s uvući stajni trap, a na H=100 m i Vi=350 km/h, zakrilca. 

5) U slučaju uzleta aviona blizu kraja PSS, kada u pravcu 
poletanja nema svetlosnih orjentira (poletanje u pravcu mora, 
itd.), potrebno je odmah nakon stabilnog uzleta aviona, ne dopuš- 
tajući nagibe i klizanja, i održavajući ugao penjanja jednak 
uglu uzleta, preći na upravljanje avionom po instrumentima. 

6) Specifičnosti leta noću: Tehnika pilotiranja u svetloj 
noći nema posebne razlike od tehnike pilotiranja danju, izuzev 
što je potrebno posvetiti više pažnje kontroli položaja aviona 
po instrumentima. U tamnim noćima, bez prirodnog horizonta, 
upravljanje avionom vršiti samo po instrumentima. 

U toku leta osvetljenje kabine crvenim svetlima smanjiti 
na minimum ili potpuno isključiti. Osvetljenje instrumenata i 
upravljačkih kutija podesiti zavisno od intenziteta spoljnjeg 
osvetljenja. Time se izbegava pojava odbleska iz kabine na 
staklo kabine i povećava vidljivost. O ovome naročitu pažnju vođi. 
ti u školskom krugu i na sletanju. 


2+20.4 - SLETANJE NOĆU 


1) Konstrukcija školskog kruga noću je potpuno ista kao i 
danju, 
2) \Posle četvrtog zaokreta uključiti svetlo za voženje, 
a na visini H približno 200 m uključiti reflektor za sletanje. 


3) Tačku početka ravnanje pomeriti unapred za 100-150 m 
u pravcu ponirati prema pragu PSS - radi bolje ocene ravnanja 
iznad PSS osvetljene farom za sletanje. 

4) U toku ravnanja pri sletanju noću, osmatrati levu ivi. 
cu PSS sa svetlima, na mestu gde je osvetljava far za sletanje, 
radi bolje ocene visine izravnavanja. 


Strogo voditi računa o tačnoj brzini aviona na 


NAPOMENI 
visini ravnanja, zavisno od konfiguracije aviona. 





S) Posle sletanja i završetka protrčavanja, isključiti 
reflektor za sletanje. 

6) Vođiti računa o brzini voženja pre napuštanja PSS. Noću 
se gubi osećaj o stvarnoj brzini aviona. 

7) Povratak na stajanku, parkiranje aviona i zaustavljanje 
aviona vršiti na isti način kao i u dnevnom letenju, uz pove- 
ćanu pažnju. 
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VANREDNI — POSTUPCI 


31 PSŠTE 


+ Svestrana pripremljenost pilota za sve neočekivane i van- 
redne slučajeve u letu ima odlučujući uticaj na bezbednost lete- 
nja. 

Pri otkrivanju otkaza motora, uredjaja i opreme, neophodno 
je smireno i hladnokrvno proveriti da nije učinjena greška u 
radu sa slavinama i prekidačima, hladnokrvno oceniti situaciju i 
doneti pravilnu odluku. 


Uvek, kada se za to ima vremena, O otkazu i donetoj odluci 
izvestiti rukovodioca letenja. Dalje postupati zavisno od nastale 
situacije, uzimajući u obzir uputstvo rukovodioca letenja. 


Ako je u toku leta neposredno ugrožen Život pilota, napusti- 
ti avion izacivanjem sedišta. 


3,2 — OTKAZ ILI NEISPRAVNOST POGONSKE. GRUPE 


3+2.1 — OTKAZ MOTORA U POLETANJU 


a) Znaci raspoznavanja: 
= pad procenata 
- pad temperature izduvnih gasova 
= gubitak potiski 


b)_Postupak: 
1) otkaz oba motora u poletanju, do uzleta aviona: 





= prekinuti poletanje; 

- izvršiti ponivni dodir PSS, ukoliko je do otkaza motora 
došlo u momentu uzleta; 

= ispustiti kočni padobran; 

= kočiti pomoćnim putem, zavisno od preostalog dela PSS; 

- zatvoriti slavine niskog pritiska goriva (protivpožar- 
ne slavine) oba motora; 

- na kraju PSS zaustaviti avion, zatvoriti jednostruke 
ručice gasa - slavine visokog pritiska goriva, isključiti sve 
prekidače i izaći iz aviona preko repnog dela. 

Ukoliko predstoji izletanje van PSS: 
= odbaciti spoljne terete prekidačem SALVO; 


- nastaviti sa održavanjem pravca PSS i kočiti pomoćnim 
putem koliko to uslovi dozvoljavaju; 

= skretati radi izbegavanja direktnog sudara sa prepre- 
kama; 
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= ukoliko se postojeće prepreko ne mogu izbeći, a ugrožen 
je život pilota, napustiti avion izbacivanjem sedišta. 


2) Otkaz levog motora u poletanju, do uzleta aviona: 
= prekihuti poletanje; 


, - izvršiti ponovni dođir, ukoliko je do otkaza motora 
došlo i momentu uzleta; 


= ispustiti kočni padobran; 
= smanjiti snagu oba motora na relant; 
= kočiti normalnim putem do zaustavljanja aviona; 


zatvoriti jednostruku ručicu gasa - slavinu visokog 
pritiska goriva levog motora; 


- posle zaustavljanja vratiti se na stajanku. 


3)_Otkaz desnog motora u poletanju, do uzleta aviona: 





= prekinuti poletanje; 


- izvršiti ponovni dodir, ukoliko je do otkaza motora mn 
došlo u momentu uzleta; 


= ispustiti kočni padobran; 


- zatvoriti slavine niskog pritiska goriva i postupiti 
kao pri otkazu oba motora (tačka 1). 


3+.2.2 — OTKAZ MOTORA POSLE POLETANJA 


1) Ukoliko dodje do otkaza jednog ili oba motora posle uz- 
leta aviona 

lo uvlačenja konfiguracije aviona, a preostali deo PSS ne 
omogućava prizemljenje aviona, ne gubeći vreme napustiti avion 
izbacivanjem sedišta. 


2)_Otkaz jednog motora posle poletanja i uvlačenj. 
stajnog traj 


= smanjiti ugao penjanja u cilju održavanja potrebne 





brzine; 

= uvući konfiguraciju; 

- zatvoriti jednostruku ručicu gasa - slavinu visokog 
pritiska goriva i slavinu niskog pritiska goriva neispravnog 
motora; 

- formirati školski krug predvidjen za otkaz jednog motora 
i izvršiti normalno sletanje. 


NAPOMENE: - pri poletanju sa dopunskim rezervoarima za gori- 
vo, izvršiti njihovo odbacivanje, odmah posle uoča. 
vanja otkaza jednog motora; 

- ukoliko za to postoje uslovi, a posebno kod 


otkaza desnog motora, ne vršiti sletanje sa 
ostatkom goriva većim od 1500 litara; 


- pridržavati se brzina za sletanje sa jednim mo- 
torom; 
- posle sletanja koristiti obavezno kočni padobran | 
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3+2.3 - DELIMIČNI OTKAZ JEDNOG ILI OBA MOTORA 
















1) Ukoliko dodje do delimičnog otkaza jednog ili oba motora 
u fazi zaleta, do uzleta aviona, postupiti kao pri potpunom 
otkazu motora 












2) Delimični otkaz jednog ili oba motora posle uzleta aviona, 
a snaga je dovoljna za nastavak poletanja: 


= zadržati pun gas oba motora; 
—- smanjiti ugao penjanja u cilju održavanja potrebne 










brzine; 





= uvući konfiguraciju; 
- formirati školski krug za sletanje sa jednim motorom. 






NAPOMENE: - U slučaju delimičnog otkaza oba motora, kađa 
snaga motora nije dovoljna za nastavak poletanja, 


napustiti avion izbacivanjem sedišta; 


= pri poletanju sa dopunskim rezervoarima, izvrši- 
ti njihovo odbacivanje pomoću prekiđača "SALVO", 













3+2.4 - OTKAZ MOTORA ZA VREME LETA 


1)_ otkaz jednog motora 


= zatvoriti jednostruku ručicu gasa - slavinu visokog pri- 
tiska goriva neispravnog motora; 


- održavati brzinu 450-500 km/h povećanjem snage ispravnog 
motora; 

= u slučaju potrebe za održavanjem potrebne brzine, u letu 
na maloj visini sa punim podvesnim rezervoarima i izvidjačkim 
spremnicima, izvršiti njihovo odbacivanje; 


= ukoliko stajanje motora nije izazvano mehaničkim ošteće- 
njima motora ili pojedinih sklopova (što se primećuje po karak- 
terističnom zvuku, lomljavi ili udarima u predelu motora) pri. 
tupiti pokretanju motora; 

- ukoliko pokretanje motora nije uspelo, ili se tome ne mo- 
že pristupiti zbog mehaničkih oštećenja, povratak na aerodrom 
izvršiti na jednom motoru. 


















2)_otkaz oba motor: 
- zatvoriti jednostruke ručice gasa - slavine visokog pritis-| 
ka goriva oba motor: 

- održavati brzinu Vi=400 km/h; 

- ustanoviti uzrok zaustavljanja motora; 


- ukoliko zaustavljanje motora nije izazvano mehaničkim 
oštećenjima motora, pristupiti pokretanju jednog, pa drugog mo- 
tora. 

- ukoliko se ne uspe sa pokretanjem barem jednog motora, 
napustiti avion izbacivanjem sedišta. 













Sa pokušajima pokretanja motora nastaviti do 
Hmin=1000 m iznad terena, posle toga napustiti 
avion izbacivanjem sedišta. 


NAPOMENI 
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3+2.5 — PUMPANJE POGONSKE GRUPE 


Motor RR VIPER 632-41 nije podložan pojavi pumpanja kompre- 
sora, međjutim pumpanje može biti izazvano: 

- bržim dodavanjem snage motora sa slabo podešenim odušnim 
ventilom ili kvarom na odđušnom ventilu ili regulatoru odnosa 
vazduh - gorivo; 


= upadanjem vođe, leda ili ptica u motor. 


a) Znaci raspoznavanj 

Pumpanje kompresora se manifestuje niskim obrtima ili padom 
obrta i višom temperaturom od normalne, a najčešće brzim poras- 
tom i prekoračenjem dozvoljene temperature uz istovremen pad 
obrta ispod vrednosti relanta. Ovi simptomi su ponekad praćeni 
jakim brujanjem, trešnjama, pa čak i "pucnjevima" u motoru. 


b) Postupak: 

- povući jednostruku ručicu gasa - slavinu viskog pritiska 
u položaj relant; 

- ukoliko temperatura izduvnih gasova počinje da opada, 
prestalo je pumpanje kompresora; 

= laganim pomeranjem ručice gasa podesiti snagu motora 
N=85% uz osmatranje motorskih instrumenata i vratiti se na aero- 
Adrom bez menjanja snage tog motora. 


NAPOMENA: ZABRANJENO je povećarije snage motora sa relanta, 
ukoliko znaci pumpanja nisu prestali, Ukoliko pri ' 
smanjenju snage motora ne relant, dolazi do da- 
ljnjeg povećanja temperature izduvnih gasova uz 
smanjenje obrta ispod 40%: 

) 7 zatvoriti jednostruku ručicu gasa - slavinu pitf. 
|| poUOO) kgg pritiska goriva; " 
$ = održavati brzinu potrebnu za ponovno pokretanje 
motora. 
- uveriti se u prestanak znakova pumpanja; 
- izvršiti pokretanje motora; 


- laganim pomeranjem ručice gasa postaviti želje- 
nu snagu motora i vratiti se na aerodrom. 





3,3 = POKRETANJE MOTORA U VAZDUHU 


Ukoliko dodje do prekida rađa motora za vreme leta, koji 
nije izazvan otkazom materijala, pristupiti pokretanju motora_u 
vazduhu, što je veoma sigurno i jednostavno u čitavom dijapazonu 
brzina i visina leta (slika 3.1); 

Pokretanje motora vršiti sledećim redosledom: 

- proveriti da je zatvorena jednostruka ručica gasa - sla- 
vina visokog pritiska goriva (ili obe); 

- proveriti da su otvorene slavine niskog pritiska goriva 
(protivpožarne slavine); 

= održati potrebnu brzinu leta: 
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= pri otkazu jednog motora Vi=450 km/h (20%); 
= pri otkazu oba motora Vi=400 km/h; 
- uključiti prekidač za pokretanje motora u vazduhu, pri 
čemu se pali žuta sijalica "START MOTORA" odgovarajućeg motora; 
- otvoriti jednostruku ručicu gasa - slavinu visokog pritis- 
ka goriva; 
- pratiti porast obrta motora i temperature izduvnih gasova; 
- nakon dostizanja obrta malog gasa (oko 60-65% na predvi- 
djenim brzinama) isključiti prekidač pokretanja u vazduhu (pri 
tome se gasi žuta sijalica); 
- nakon uspešnog pokretanja motora ručicom gasa podesiti 
željeri režim rada motora; 
= prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom. 








ANVELOPA_TOPLOG 
POKRETA 
ANVELOPA. HLADNOG aa 
POKRETANJA: 








CNC NK Vitkm in) 
Slika 3.1 - Anvelopa pokretanja motora u letu 


- Pri održavanju predvidjenih brzina pokretanja, 
autorotacija zaustavljenog motora obezbedjuje oko 
u 20% obrta. Na tim procentima pokretanje motora 
traje od 7-15 sekundi; 

- Pridržavati se anvelope hladnog (temperatura iz- 
duvnih gasova na podđeoku 0) i toplog pokretanja 
temperatura izduvnih gasova ispod 200%C) prikaza- 
ne na slici 3.1. 





NAPOMENI 
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- minimalni obrti za sigurno pokretanje motora 
iznose 12,5%. 

Ukoliko od momenta otvaranja jednostruke ručice 
gasa - slavine visokog pritiska goriva prodje 

30 sekundi, a pokretanje nije počelo, ili je doš- 
lo do prekoračenja dozvoljene temperature izduv- 
nih gasova: 

- zatvoriti jednostruku ručicu gasa - slavinu vi- 
sokog pritiska goriva neispravnog motora; 

= isključiti prekidač za pokretanj 
= sačekati 1 minut radi sušenja goriva iz motora; 


= ponoviti postupak pokretanja. 


01. VTUP.015 
16.0.066 
















3.4 - POŽAR U MOTORSKOM ODSEKU 
a) Znaci raspoznavanja: 


= paljenje centralne signalne sijalice; 


= svetli signalni-natpis "POŽAR, LEVI M" ili "POŽAR, 
DESNI M" na tabli signala; 


= čuje se zvučna signalizacija; 
_- pojava dima; 

= trešenje motora; 

- eksplozije u motorskom odseku; 


= vidljivi znaci požara (vidljivi u retrovizoru ili u 
zaokretu u toku leta). 


b)_Postupak: 
1)_ Požar motora u fazi zaleta: 

= prekinuti poletanje; 

- zatvoriti slavine niskog pritiska goriva (protivpožar- 
ne slavine); 

= zaustaviti avion kočnim padobranom i pomoćnim načinom 

kočenja; 
= isključiti akumulator; 
= po zaustavljanju aviona osigurati sedište; 
= izaći iz kabine i udaljiti se što pre od aviona. 


2)_ Požar motora posle uzleta 


- ukoliko je došlo do požara na jednom motoru posle uz- 
leta, kada ne postoji mogućnost prekida poletanja, zadržati punu 
snagu oba motora dok se ne uvuče stajni trap; 

- posle uvlačenja stajnog trapa smanjiti ugao penjanja 
radi boljeg ubrzanja i oduzeti gas neispravnog motora; 
zatvoriti slavinu niskog pritiska goriva motora sa 
































požarom; 
- ako su znakovi požara prestali, formirati školski 
krug za letenje sa jednim motorim i sleteti; 
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- ukoliko posle zaustavljanja motora znaci požara 
ne prestaju, napustiti avion izbacivanjem sedišta; 
- ako je pojavi požar oba motora posle uzleta, 
zatvoriti slavine niskog pritiska oba motora, i 
napustiti avion izbacivanjem sedišta. 








3)_Požar jednog motora za vreme leta 


= zatvoriti slavinu niskog pritiska goriva motora za koji 
imamo indikaciju; 

- ukoliko posle zaustavljanja motora znaci požara prestaju, 
prekinuti zadatak i ići na sletanje sa jednim motorom; 

- ukoliko posle zaustavljanja motora znaci požara ne pres- 
taju izvršiti zaustavljanje drugog motora; 

= napustiti avion izbacivanjem sedišta. 


NAPOMENA: Posle zaustavljanja motora i prestanka znakova po- 
žara ZABRANJEN je pokušaj pokretanja tog motora. 


4)_ Požar oba motora: 


= zatvoriti slavine niskog pritiska goriva oba motora; 
= zatvoriti jednostruke ručice gasa slavine visokog pritis- 


ka goriva; 
= napustiti avion izbacivanjem sedišta. 


= NIZAI TISAK ULJA 
a) Znaci raspoznavanja: 


- pad pritiska ulja na manometru ulja ispod 0,35 kg/em2. 


b)_Postupak: 

- ukolikg u toku leta pritisak ulja jednog motora padne 
ispod 0,35 kg/em povećati snagu tog motora dok.se ne postigne 
pritisak od minimalno 0,35 kg/em. 

- ukoliko se postigne pritisak ulja od 0,35 kg/em', ne 
menjajući snagu tog motora, prekinuti zadatak i vratiti se na 
aerodrom; 

= ako se povećanjem snage motora ne postigne pritisak 
od 0,35 kg/om? ni na 95% snage motora, zaustaviti taj motor, 
kako'ne bi došlo do zaribavanja; 

= prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom sa jednim 
motorom. 





- ukoliko za vreme leta dodje do pada pritiska 
ulja u oba motora, Što je malo verovatno, postu- 
piti kako je to naveđeno u gornjem postupku; 

= ukoliko se ni pri povećanju snage oba motora ne 
uspostavi pritisak od 0,35 kg/em', nastaviti sa 
letom prema aerodromu; 

= ukoliko dodje do zaribavanja oba motora, napus- 
titi avion izbacivanjem sedišta. 


NAPOMENA. 
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3.6 -— OTKAZ UREDJAJA ZA GORIVO 


3.6.1 - OTKAZ JEDNE BUSTER-PUMPE ZA NAPAJANJE MOTORA 





a! Znaci raspoznavanja: 
- na tabli signala svetli natpis "PRITISAK GOR.LEVO" ili 
"PRITISAK GOR.DESNO"; 


- treperi centralna signalna sijalica; 
- čuje se zvučni signal u slušalicama. 


b)_ Postupak 
= iz predostrožnosti prekinuti zadatak; 


= pritiskom na centralnu sijalicu otkaza isključiti si- 
jalicu i zvučni signal; 

- smanjiti visinu leta ispod H=4000 m; 

- kapacitet ispravne pumpe u rezervoaru broj 2 je dovo- 
ljan za napajanje oba motora na svim režimima rada oba motora; 


- eviđentirati vreme rada pumpe visokog pritiska goriva 
u ovakvim uslovima, u knjižicu održavanja aviona. 


3+6.2 — OTKAZ OBE BUSTER-PUMPE U 2. REZERVOARU 


a) Znaci raspoznavanja: 
- na tabli signala svetle oba natpisa "PRITISAK GOR.LEVO" 
i "PRITISAK GOR.DESNO"; 
= treperi centralna signalna sijalica; 
- čuje se zvučni signal u slušalicama pilota. 


b)_ Postupak: 
= isključiti centralnu signalnu sijalicu i zvučni signal; 


= prekinuti zadatak uz praćenje signalizacije pretakaju- 
će pumpe u 6. rezervoaru; 
= smanjiti visinu leta ispod H=4000 m; 


- pretakajuće pumpe u 6. i 7. rezervoaru će normalno pre- 
takati gorivo u rezervoar broj 2, odakle će gorivo pod pritis- 
kom vazduha ići ka motoru. 


3+6.3 - OTKAZ PUMPE ZA PRETAKANJE U REZERVOARU BROJ 6 





a) znaci raspoznavanja: 
- pali se žuta signalna sijalica na tabli ispod table 
sa instrumentima "GORIVO-REZ 6 +— NIZAK PRITISAK". 


b) Postupak: 
- uključiti prekidač "SLAVINA U NUŽDI", pri čemu se 
pali žuta signalna sijalica na tabli ispod table sa instrumentima 
sa natpisom "SLAVINA U NUŽDI". Na taj način je. omogućen prolaz 
goriva iz rezervoara broj 4, 5 i 6 direktno prema motorima; 
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- prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom, pošto 
dolazi do poremećaja u redosledu pražnjenja goriva. 


3.6.4 — OTKAZ PUMPE ZA PRETAKANJE U 7. REZERVOARU 





a) znaci raspoznavanja: 


= pali se žuta sijalica "PRITISAK REZERVOAR 7" na tabli 
signala. 


b) Postupak: 


= ovaj otkaz će se primetiti ukoliko se ova signalizacija 
upali odmah posle pokretanja motora, ili ne dolazi do bleskanja 
natpisa kada se uključi pumpa; 

- ne ići na izvršenje zadatka, jer se gorivo iz rezervoara 
broj 7 neće prazniti i doći će do poremećaja centraže. 


3+6.5 - OTKAZ SVIH PUMPI ZA GORIVO 
POTPUNI ELEKTI 

- neće raditi ni jedna pumpa za gorivo; 

- gorivo će se prazniti pod pritiskom vazduha, ali će doći 
do poremećaja u ređosleđu pražnjenja; 

- prekinuti zadatak i ići na sletanje najkraćim putem uz 
smanjenje visine ispod 4000 m; 

- u tom slučaju ne može se koristiti oko 250-300 litara 
goriva iz rezervoara broj 6. 


3.6.6 — NEDOVOLJAN PRITISAK VAZDUHA U TRUPNIM REZERVOARIMA 


a) Znaci raspoznavanja: 
= svetli žuta signalna sijalica "PRITIS:VAZDUHA U REZER. 
= TRUP". 


b)_Postupak: 

- ovaj otkaz nema uticaja na bezbednost leta, dok rade pumpe 
za pretakanje i normalno pretaču gorivo u rezervoar broj 2, 
odakle ga glavne buster-pumpe šalju ka motoru. 


6.7 - NEDOVOLJAN PRITISAK VAZDUHA U KRILNIM I CENTROPLANSKIM 
REZERVOARIMA 


a) Znaci raspoznavanja: 
= svetli žuta signalna sijalica "PRITIS.VAZDUHA U REZERV.- 
-KRILO 


b) Postupak: 
= prekinuti zadatak i vratiti se na sletanje, jer se 

gorivo iz krilnih i centroplanskih rezervoara neće moći prazniti; 
= ukoliko do ovog otkaza dodje pre početka pražnjenja 

krilnih i centroplaniskih rezervoara, neće se moći koristiti oko 
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980 litara goriva. 


3.6.8 - NEDOVOLJAN PRITISAK VAZDUHA U 
POTKRILNIM REZERVOARIMA ;; 





aj Znaci raspoznavanja: 


- svetli crveni natpis na tabli signala "PRITISAK PODV. 
REZERY.". 


- treperi centralna signalna sijalica; 
= čuje se zvučni signal u slušalicama pilota. 


b)_Postupak. 


- pritiskom na centralnu signalnu sijalicu isključiti 
zvučnu signalizaciju; 
= gorivo iz podvesnih rezervoara se neće moći prazniti; \ 


- pre sletanja, ukoliko su podvesni rezervoari ostali pu- 
ni, odbaciti ih prekidačem "SALVO" na unapred predvidjeno mesto. 





Z_= OTKAZ H RI 


3+7.1 — OTKAZ HIDRAULIČNOG UREDJAJA KOMANDI LETA 


a) Znaci raspoznavanja: 


= svetli natpis na tabli signala "HIDRO KOM.LETA"; 


- pad pritiska hidroulja u hidrauličnom uređjaju komandi 
leta ispod 155 atm; 


= treperi centralna signalna sijalica; 
- čuje se zvučni signal u slušalicama pilota. 


b)_ Postupak: 

- isključiti centralnu signalnu sijalicu i zvučnu signali- ax 
zaciju; 

= prekinuti zadatak i ići na sletanje najkraćim putem; 

= upravljanje avionom će biti normalno; 

= dolaskom iznad aerodroma uključiti prekiđač' pomoćne elek- 


trične hidropumpe, vođeći računa o njenom ograničenom vremenu 
rada; . 


- proveriti da se pritisak u hidrauličnom uredjaju komandi 
leta održava izmedju 155 % 5 5 bari i 185 £ 5 bari, što se sig- 
nališe gašenjem natpisa na tabli signala "HIDROKOM.LETA" (mano- 
metar hidroulja i dalje pokazuje "0"); 


= odmah posle sletanja isključiti električnu hidropumpu; 
- upisati u avionsku knjižicu vreme. rada pomoćne pumpe. 


NAPOMENA. 





Ukoliko električna hidropumpa nije ispravna ili 
dodje u toku leta do njenog otkaza i pada hidro- 
pritiska u hidrauličnom uredjaju komandi leta na 
"0", nastaviti normalno sa letom prema aerodromu. 
Voditi računa o povećanim silama na pilotskoj pa- 
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lici. U prilazu za sletanje držati brzinu V=320 km/h| 


3+7+2 — OTKAZ GLAVNOG _HIĐRAULIČNOG UREDJAJA 





a) Znaci raspoznavanj. 
- svetli natpis na tabli signala "HIDRO GLAVNI"; 


- pad pritiska hidroulja u glavnom hidrauličnom uredjaju 


na 0; 
= treperi centralna signalna sijalica; 


- čuje se zvučni signal u slušalicama pilota. 


b)_Postupa! 


- isključiti centralnu signalnu sijalicu i zvučnu signa- 


lizaciju; 
= prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom; 


- u toku leta ne mogu se koristiti vazdušne kočnice, 
pretkrilca i zakrilca; 

= u školskom krugu stajni trap izvući vanrednim postupkom; 

= u zalaznom zaokretu održavati brzinu veću 20-30 km/h; 


- izlazak iz IV zaokreta izvršiti na: H=200 m i sa blažim 
uglom planirati prema tački ravnanja sa Vi=320 km/h; . 


= posle sletanja izvući kočni padobran normalnim putem; 
- zaustaviti avion na kraju PSS upotrebom pomoćnog koče- 


nja; 
= zaustaviti motore i isključiti sve prekidače; 


= napustiti avion preko repnog del. 


NAPOMENA: Strogo voditi računa o pravcu sletanja i održava- 
nju pravca krmilom pre početka kočenja, pošto se 
pri upotrebi pomoćnog kočenja re može vršiti skre- 
tanje avionom. 


3+7.3 — OTKAZ OBA HIDRAULIČNA UREDJAJA 





a) Znaci raspoznavanj 
- na tabli signala svetli natpis "HIDROKOM.LETA" i 
"HIDRO GLAVNI"; 
= pad pritiska hidroulja u oba hidraulična'uređjaja; 
- treperi centralna signalna sijalica; 


- čuje se zvučni signal u slušalicama pilota. 


b) Postupak: 

= isključiti centralnu signalnu sijalicu i zvučni signal; 

- uključiti prekidač "HID.PUMPA" i, po gašenju signaliza- 
cije "HIDRO,KOM.LETA", proveriti da se pritisak u hidrauljčnom 
uredjaju komandi leta održava izmedju 155 £ 5 bari i 185 £ 5 bari; 

- prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom najkraćim 
putem i za najkraće moguće vreme; 

- voditi računa da komandovanje avionom bude bez suvišnih 
pokreta i da je rad električne hidropumpe ograničen na 10-30 minu-| 
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ta, zavisno od protoka; 
= sletanje na aerodrom izvršiti na isti način kao pri 
otkazu glavnog hidrauličnog uredjaja (tačka 2). 


NAPOMENA: - voditi računa o većim silama, potrebnim za ko- 
manđovanje avionom; 
- za vreme leta stalno pratiti pritisak u hidra- 
uličnom uredjaju komandi leta; 
- u slučaju prestanka rada pomoćne elektrohidra- 
ulične pumpe i potpunog gubitka pritiska u oba 
hidraulična uredjaja, napustiti avion izbacivanjem 
sedišta. 


3+7.4 — IZVLAČENJE STAJNOG TRAPA POMOĆNIM PUTEM 





1) Ukoliko dodje do otkaza glavnog hidrauličnog uredjaja i 
gubitka hidropritiska, za izvlačenje stajnog trapa pomoćnim A 
putem: 

- postaviti ručicu stajnog trapa u položaj "IZVUČEN"; 

- povući ručicu za izvlačenje stajnog trapa pomoćnim putem 


(na desnoj strani police ispod table sa instrumentima, čime se 
propušta ulje iz hidroakumulatora u brave i cilindre za izvlače- 


nje nogu stajnog trapa; 
- uveriti se po indikatorima o izvučenosti i zabravljenosti 
sve tri noge stajnog trapa. ; 


NAPOMENA: U slučaju potrebe, klizanjima i opterećenjima pomo 
ći zabravljivanju sve tri noge stajnog trapa. 





2)_Ne silaze noge stajnog trapa sa brava za vešanje: 


U slučaju da pri pokušaju izvlačenja stajnog trapa ne dodje 
do silaska nogu stajnog trapa sa brava za vešanje, što svedoči o 
neispravnosti električnog dela uredjaja, ili je došlo do potpunog 
gubitka hidroulja iz glavnog hidrauličnog uređjaja: 
- ostaviti ručicu stajnog trapa u položaju "IZVUČEN"; 91 
- povući ručicu za izvlačenje stajnog trapa pomoćnim putem 
do kraja, čime se vrši mehaničko odbravljivanje brava za uvučen 
položaj nogu stajnog trapa; 
= uveriti se o izvlačenju i zabravljivanju nogu stajnog 
trapa u izvučenom položaju; 
- po potrebi, klizanjima i opterećenjima pomoći izvlačenje 
i zabravljivanje stajnog trapa. 


3)_Ne silazi ili se ne zabravljuje jedna glavna noga 
stajnog trapa u izvučenom položaju: 














a) Znaci raspoznavanja: 


= pokazivač jedne glavne noge pokazuje uvučen ili medjupolo- 


žaj; 
- kada je snaga motora ispod 80%, svetli natpis "ST.TRAP 
UVUČEN" na tabli signala; 


x = treperi centralna signalna sijalica; 
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- čuje se zvučni signal. 


b) Postupak: 
- ponoviti postupak uvlačenja stajnog trapa i ponovnog iz- 
vlačenja; 


- ukoliko posle 2-3 ponovljena postupka ne dodje do silaska 
jedne glavne noge sa brava za vešanje, povući ručicu za pomoćno 
izvlačenje stajnog trapa do kraja; 


- ukoliko i posle ovog postupka ne dodje do silaska jedne 
od nogu, pokušati manevrom i opterećenjem izvući i zabraviti sve 
noge stajnog trapa; '\ a 

- nadleteti startnu stanicu ili toranj i vizuelno se uveriti 
u izvučenost svih nogu; 


= ukoliko ne uspe zabravlivanje jedne od glavnih nogu staj- 
nog trapa, napustiti avion izbacivanjem sedišta. 


PAZNJA! ZABRANJUJE SE pokušaj sletanja sa nezabravljenom jednom 
glavnom nogom stajnog trapa. i 


4)_Ne izvlači se prednja noga stajnog trapa: 


a) Znaci raspozna. j. 
- pokazivač prednje noge pokazuje uvučen ili medđjupoložaj; 
= svetli crvena signalna sijalica "ST.TRAP UVUČEN"; 
= treperi centralna signalna sijalica; 
= čuje se zvučni signal 


b)_Postupi a 

- u potpunosti ponoviti postupak iz tačke 4/- neizvlače- 
nje jedne glavne noge stajnog trapa; 

= ukoliko se ne uspe sa izvlačenjem i zabravljivanjem 
prednje noge u školskom krugu istrošiti gorivo do signalizacije 
"MIN. KOLIČ. GORIVA"; 

= izvršiti normalan zalaz i prilaz za sletanje; 

- u momentu dodira PSS zatvoriti slavine niskog pritis- 
ka goriva oba motora; 

- na Vi=220 km/h komanđovano spustiti nos, vođeći računa 
o neobičnom uglu zbog velike visine seđenja; 

= u momentu kada nos dođirne PSS ispustiti padobran za 





kočenje; 
= upotrebom krmila održavati pravac na PSS; 
- posle zaustavljanja aviona isključiti sve prekidače, 
osigurati sedište, otvoriti kabinu i napustiti avion. 


NAPOMENA: Sletanje bez prednje noge vršiti isključivo na 
Me 85,4, betonu PSS. 
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3+7.5 — IZVLAČENJE ZAKRILACA POMOĆNIM PUTEM 


Ukoliko pri postavljanju prekidača "PRETKRIL.-ZAKRIL." u po- 
ložaj "POL" ili "SLET" ne dolazi do izvlačenja pretkrilaca i za- 
krilaca, ponoviti postupak 2-3 puta. 

Ako se pretkrilca i zakrilca ni tada nemogu izvući, izvršiti 
izvlačenje zakrilaca pomoćnim putem prekidačem "ZAKRIL. U NUŽDI". 
U tom slučaju dolazi samo do izvlačenja zakrilaca i to u položaj 
"SLETANJE". 





3+7.6 — KOČENJE TOČKOVA STAJNOG TRAPA POMOĆNIM PUTEM 





U slučaju gubitka hidraulične snage u glavnom hidrauličnom 
uredjaju, kočenje točkova vršiti pomoćnim putem. Povlačenjem ru- 
čice za pomoćno kočenje i parkiranje, pritisak iz hidropneumats- 
kog akumulatora se direktno dovodi na kočione cilindre. Koče- 
nje točkova pomoćnim putem vrši se povlačenjem ručice za pomoćno 
kočenje, okrenute u horizontalni položaj, čime je moguće podeša- , 
vanje pritiska kočenja. Uredđjaj automatske regulacije kočenja u 
tom slučaju ne funkcioniše. 


Postupak: 


= posle sletanja izvući padobran za kočenje; 


= blagim povlačenjem ručice za pomoćno kočenje, kočiti 
avion, ne dozvoljavajući blokiranje točkova i pucanje guma; 


= prema potrebi zatvoriti slavine niskog pritiska goriva oba 
motora, ukoliko predstoji izletanje van PSS. 


NAPOMENA: - Pri sletanju sa neispravnim glavnim hidraulič- 
nim uredjajem, voditi računa o pravcu posle sle- 
tanja, jer se pri kočenju pomoćnim putem ne može 
vršiti skretanje avionom; 

- blagovremeno izvlačenje kočnog padobrana posle 
sletanja i njegova efikasnost omogućavaju minimal- 
nu upotrebu pomoćnog načina kočenja. 





3,8 — OTKAZ ELEKTRIČNIH UREDJAJA 


—_ OPŠTE 


Svaki električni potrošač na avionu uključen je u mrežu 
preko automatskog osigurača, smeštanih na tablama na levom i des- 
nom boku kabine. U slučaju preopterećenja u pojedinim kolima 
dolazi do iskakanja odgovarajućeg osigurača, što izaziva isklju- 
čenje pojedinih uredjaja. 





Postupal 
= Pri otkazu pojedinih uredjaja, proveriti da nije iskočio 
automatski osigurač; 


= u slučaju iskakanja osigurača, utisnuti ga ponovo; 


- ukoliko posle utiskivanja dodje do ponovnog iskakanja 
osigurača, ZABRANJENO je njegovo ponovno utiskivanje, kako ne bi 
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došlo do požara instalacije; 
- postupiti u skladu sa nastalom situacijom. 










































3.8.2 — OTKAZ JEDNOG GENERATORA 





a) Znaci raspoznavanja: 


= na tabli signala pali se natpis "GENERATOR, LEVI" ili 
"GENERATOR, DESNI". 


b)_Postupak: 
= proveriti da nije iskočio automatski osigurač br.26 ili 





215 

= u slučaju da osigurač nije iskočio, pomoću prekiđača "GE- 
NERATOR, LEVI" ili "GENERATOR, DESNI", na tabli agregata, poku- 
šati sa uključivanjem neispravnog generatora. Prekiđač držati u 
položaju "UKLJ." nekoliko sekundi, jer je pod oprugom i sam se 
vraća u srednji položa. 

= ukoliko se i posle uključivanja ovih prekiđača ne ugasi 
natpis na tabli signala, ne preduzimati druge mere; 


= prekinuti zadatak i iz predostrožnosti se vratiti na: aero- 
arom; 


= ukoliko je iskočio automatski osigurač jednog generatora, 
ponovo ga utisnuti; 


= ukoliko se posle utiskivanja osigurača ne ugasi natpis 
otkaza na tabli signala, pokušati njegovo uključivanje pomoću 
prekidača "GENERATOR" na tabli agregata; 

= ukoliko ne dođje do uključenja generatora, ispravni gene- 
rator će normalno snabdevati strujom sve električne potrošače; 


= iz predostrožnosti prekinuti izvršenje zadatka. 





3.8.3 - OTKAZ OBA GENERATORA 





a) Znaci raspoznavanja: 
= na tabli signala svetle natpisi "GENERATOR, LEVI" i 
"GENERATOR, DESNI". 


b)_Postupak: 
- izvršiti pokušaj uključivanja generatora prema postupku 
objašnjenom u tački podođeljka 3.8.25 


= ukoliko se ne uspe sa uključivanjem bar jednog generatora, 
prekinuti izvršenje zadatki 


= najkraćim putem se vratiti na aerodrom; 


= isključiti sve nepotrebne potrošače, koji u konkretnoj 
situaciji nisu neophodni; . 


= radioćstanicu isključiti tek po odobrenju sa zemlje; 

= sve vreme leta kontrolisati napon akumulatora; 

= u složenim meteorološkim uslovima što pre preći na vizuel- 
no letenje, vodeći računa o bezbednosti letenja; 


- pre pada napona akumulatora ispod 18 V, smanjiti brzinu 
leta, uredjaj UPPO prebaciti ručno na veliki krak kako bi se, u 
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slučaju potpunog elektrootkaza, obezbedilo normalno sletanje. 


NAPOMENA: Kada otkažu oba generatora, napajanje svih elek- 
tričnih uredjaja vrši se iz akumulatora. Kapaci- 
tet akumulatora obezbedjuje napajanje osnovnih 
potrošača na avionu u trajanju od 15 minuta. 

Sve vreme leta kontrolisati napon akumulatora, 
pošto pad napona ispod 18 V može dovesti do otkaza 
pojedinih električnih uredjaja na avionu ili do 
njihovog nepouzdanog rada. 


3.8.4 — OTKAZ JEDNOG GLAVNOG STATIČKOG PRETVARAČA 





a) Znaci raspoznavanja: 
= svetli natpis "PRETVARAČ, GLAVNI", na tabli prekidača; 


= treperi centralna signalna sijalica; 
- čuje se zvučni signal u slušalicama pilota. 


b)_ Postupak: 


= isključiti centralnu signalnu sijalicu i zvučnu signaliza- 
ciju; 


- natpis otkaza na tabli signala nastavlja da svetli; 


= pomoćni pretvarač automatski preuzima ulogu pretvarača koji 
je otkazao i napaja sve predvidjene uredjaje; 


= uveriti se u ispravan rad uredjaja, koji koriste naizme- 
ničnu struju; 


- u uslovima IFR letenja, iz predostrožnosti, preći na vi- 
zuelno letenje, vodeći računa o bezbednosti; 


= prekinuti izvršenje zadatka i vratiti se na aerodrom. 


3.8.5 - OTKAZ GLAVNOG I POMOĆNOG PRETVARAČA 





Znaci raspoznavanja: 


- ukoliko dodje do otkaza pomoćnog pretvarača posle otkaza 
jednog od glavnih pretvarača, na tabli signala se pored natpisa 
"PRETVARAČ, GLAVNI" pali i natpis "PRETVARAČ, POMOĆNI". 


- treperi centralna signalna sijalica 
- sa radom prestaju: žiroplatforma i svi monofazni potrošači 
koji se napajaju sa neispravnog pretvarača. 


b)_Postupak: 
= isključiti centralnu signalnu sijalicu; 


= prekinuti izvršenje zadatka; 


- preći na vizuelno letenje, ukoliko je to moguće i ne ugro- 
žava se bezbednost letenja, i najkraćim putem se vratiti na 
aerodrom; 


- u slučaju nemogućnosti prelaska na vizuelne uslove leta, 
napustiti avion izbacivanjem sedišta. 
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3+8.6 - OTKAZ OBA GLAVNA PRETVARAČA PRETVA RAČ G CAN 
ev ' 





a) Znaci raspoznavanj 

- ukoliko posle otkaza jednog glavnog pretvarača dodje do 
otkaza još jednog glavnog pretvarača, na tabli se pali natpis 
"PRETVARAČ, POMOĆNI" (što signališe da ne rade 2 pretvarača); 

= treperi centralna signalna sijalica; 

- sa radom prestaju ŽP i monofazni potrošači faze B ili C 
(zavisno od toga koji su pretvarači otkazali); 

- rezervni pretvarač će po prioritetu zameniti pretvarač 
faze A, a zatim faze B (ukoliko je pretvarač faze A ispravan). 


b) Postupak: 
= u potpunosti primeniti postupak iz podođeljka 3.8.5. 


3.8.7 - POTPUNI ELEKTROOTKAZ 


Do putpunog elektrootkaza u letu, može doći tek posle otka- 
za oba generatora i potpunog pražnjenja akumulatora. 


a) Znaci raspoznavanja: 


- otkaz svih uredjaja i instrumenata koji za svoj rad kori. 
te električnu energiju. 


b)_ Postupak: 

= proveriti da nije došlo do isključenja prekiđača "AKUMU- 
LATOR" i da nije iskočio osigurač br. 2 "RELE AKUMULATORA 

= ako je iskočio osigurač'br.2 "RELE AKUMULATORA", utisnuti 


= ako i posle utiskivanja osigurača ostane potpuni elektro- 
otkaz, nastaviti sa povratkom prema aerodromu, ukoliko se let 
izvodi u povoljnim meteorološkim uslovima; 

= pored aneroidno-membranskih merila na avionu rađe procen- 
tomeri i termometri izduvnih gasova; 

- za vreme leta voditi računa da. se nemogu koristiti trimeri 
i da ne radi uredjaj UPPO, koji ostaje u položaju, u kom se našao 
u momentu potpunog elektrootkaza; 
= u školskom krugu stajni trap izvući pomoćnim putem; 
= vazdušne kočnice, pretkrilca i zakrilca se nemogu koris- 


titi; 
= ne može se koristiti kočni padobran; 


= prilaz za sletanje izvoditi kao pri otkazu uredjaja UPPO 
i pri sletanju bez zakrilaca; 

- posle sletanja kočenje vršiti pomoćnim putem (ne radi 
automatika kočenja); 

= nema mogućnosti za upravljanje prednjim točkom; 

= nema mogućnosti za otvaranje kabine normalnim putem; 

- ukoliko se let izvodi noću ili u složenim meteorološkim 
ušlovima, a nema mogućnosti za prelazak na vizuelnu orjentaciju 


i odredjivanje položaja 'aviona u prostoru, kao i povratak na 
aerodrom, napustiti avion izbacivanjem sedišta. 
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3.9 - OTKAZ UREDJAJA AUTOMATSKE REGULACIJE KOČENJA 





3+9.1 — OTKAZ UREDJAJA ARK NA ZEMLJI 





a) znaci raspoznavanja: 

- pri proveri uredjaja ARK na zemlji ne dolazi do bleskanja 
jedne ili više sijalica kočnica točkova, ili neka od sijalica 
stalno svetli. 


b) Postupak: 
Ukoliko se pri proveri na zemlji ustanovi neispravnost 
automatike kočenja jednog ili više točkova, ne ići na izvršenje 

zadatka. 


3+9.2 — OTKAZ UREDJAJA ARK U VAZDUHU 


a) Znaci raspoznavanja: 


- posle izvlačenja stajnog trapa ne svetli jedna ili više 
sijalica automatike kočenja točkova. 


b)_Postupak: 


- ako ne svetli jedna sijalica ili po jedna sijalica  levog i 
desnog točka, ostaviti uključenu automatiku kočenja; 

- po sletanju izvući kočni padobran, normalno vršiti doko- 
čivanje upotrebom ARK; " 

- ako ne svetle obe sijalice točkova jedne noge stajnog tra- 
pa, ili više njih, isključiti automatiku kočenja; 

= izvršiti normalno sletanje; 

= izvući padobran za kočenje; 

- rađi zaustavljanja aviona na kraju PSS, vršiti lagano 
kočenje točkova normalnim putem, vodeći računa da ne dodje do 
blokiranja točka sa neispravnom automatikom, a samim tim i do 
pucanja gume. 





NAPOMENA: Efikasnost padobrana omogućava zaustavljanje 
aviona, uz minimalnu upotrebu kočnica točkova. 


—_ OTKAZ URED. UPI 


a) Znaci raspoznavanja. 

- posle poletanja, u fazi ubrzanja aviona, ili pri ubrzanju 
u horizontalnom letu od V min. do V max. ne dolazi do gašenja 
signalizacije UPPO - kazaljka indikatora UPPO ostaje u položaju 
veliki korak; 

- velika osetljivost aviona pri komandovanju oko poprečne 
ose na velikim brzinama, UPPO ostao na velikom kraku; 


- velika tromost i velike sile pri komandovanju oko poprečne 
ose na malim brzinama - UPPO ostao na malom koraku. 








= Obrazac VTUP-A A4. 10% 





Upravljanje avionom IJ-22 U RS 


b)_Postupak: 
1) Proveriti da nije došlo do isključenja prekidača UPPO - 
glavnog prekidača i prekidača "AVTOM.-RUČNO". 


U slučaju da je glavni prekidač isključen, uključiti ga, 
proveriti da se gasi natpis UPPO na tabli signala i da pokazivač 
UPPO pokazuje uslove leta. Postupak je isti, ukoliko je prekiđač 
"AUTOM. -RUČNO" greškom prebačen u položaj "RUČNO" - uključiti ga 
u položaj "AVTM." i pratiti rad automatike. 


2) Proveriti da nije iskočio osigurač broj 67-UPPO. Ukoliko 
je iskočio, utisnuti ga i pratiti pravilnost rada uredjaja kao u 
prethodnoj tački. 


3) U slučaju da nije iskočio osigurač, a svi prekidači ure- 
djaja UPPO su uključeni, došlo je do otkaza automatike. 


4) Ukoliko je otkaz primećen odmah posle poletanja - u toku 
ubrzanja ne dolazi do šanjenja sijalice UPPO - uredjaj ostao na 
velikom kraku: 

= prekinuti poletanje 

- ući u školski krug 

= izvršiti normalno sletanje 

5) Ukoliko je došlo do otkaza automatike u toku leta: 

- prekinuti zadatak; 

smanjiti visinu leta ispod H=5000 m; 
podesiti Vi=600 km/h; 
prekidač "AVTOM.-RUČNO" prebaciti u položaj "RUČNO";, 

- prekidđačem "BRZINA - VELIKA - MALA" podesiti kazaljku 
pokazivača UPPO u položaj 6 (prema brzini leta aviona); 

- po ulasku u školski. krug. prekidačem "BRZINA" postaviti ka- 
zakljku pokazivača UPPO u krajnji desni položaj - veliki krak; 

= proveriti da se upalila sijalica UPPO na tabli signala; 

= izvršiti normalno sletanje. 

6) Ukoliko se posle otkaza automatike i prelaska na ručni 
rad sa uredjajem UPPO utvrdi da nema mogućnosti ručnog podešava- 
nja. kraka, a uredjaj UPPO ostao u položaju mali gae;Ufyalx 

= prekinuti zadatak; 


- na menjim brzinama leta avion postaje trom pri komandova- 
nju oko poprečne ose uz potrebne velike sile komandovanja; 

= istrošiti gorivo ispod 1200 litara; 

-_ IV zaokret izvršiti na h=200 m i prilaz za sletanje vršiti 
sa' Vi=320 km/h i blagim uglom planiranja; 

- u toku ravnanja voditi računa o većim silama na pilotskoj 
palici, blagom kašnjenju u odgovoru aviona na komande i potrebi 
za punim otklonom krmila visine (otkloni krmila visine su približ- 
no 2 puta manji, a sile na pilotskoj palici 2 puta veće u odnosu 
na položaj UPPO na velikom kraku); 

= posle dodira izvući padobran za kočenje. 


NAPOMENA: - pri otkazu automatike uredjaja UPPO i prelasku na 
ručno upravljanje ZABRANJUJE se ponovno prebaciva- 
nje prekidača u položaj "AVTOM."; 
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= iznad aerodroma na H=2000 m izvršiti 1-2 fiktivnaj 
prilaza za sletanje, kako bi se utvrdilo ponašanje 
aviona na brzinama prilaza i ravnanja, zavisno od 
uslova leta u kojima je došlo do otkaza uredjaja 
UPPO. 


3,11 — OTKAZ UREDJAJA UPSU 


a) znaci raspoznavanja: 


- pojava iznenadnog divergentnog kretanja, pojava oscilacija 
po jednoj ili više osa, samopomeranje ili podrhtavanje pilotske 
palice; 


= poteškoće pri upravljanju avionom oko sve tri ose; 
= neodržavanje zadatog nagiba u režimu "AUTOPILOT". 


b)_Postupak 


- ukoliko je ustanovljen otkaz uredjaja UPSU samo u režimu 
"AUTOPILOT", isključiti režim isključenjem prekidača "PRIGUŠENJA". 
Let nastaviti u režimu "PRIGUŠENJA"; 

- ukoliko je ustanovljen otkaz uredjaja UPSU u režimu "PRI- 
GUŠENJA", isključiti uredjaj pritiskom na instiktivni prekidač 
na pilotskoj palici; 


= nastaviti let sa isključenim uređjajem UPSU. 





NAPOMENA: - zabranjuje se ponovno uključenje uredjaja UPSU; 


- posle izvršene opravke i ispravnog testa na zem- 
Iji, poletanje izvršiti bez uključenog uredjaja 
UPSU, Uredđjaj uključiti na H=3000 m i ispitaj 
njegovu ispravnost. 





3,12 — OTKAZ KISEONIČKOG_UREDJAJA 


a) Znaci raspoznavanja: 

- nagli pad pritiska kiseonika po manometru; 

= svetli crvena sijalica nedovoljnog pritiska kiseonika; 
= migalica ne pokazuje proticanje kiseonika; 

= nedostatak kiseonika (mešavine) u maski; 

= nemoguće udisanje kroz masku. 





b)_Postup 
= uključiti dovod kiseonika iz rezervnog kiseoničkog uredja- 
ja, povlačenjem "D" ručice na levoj strani kade sedišt: 


= zatvoriti slavinu glavnog kiseoničkog uredjaja; 

= prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom; 

- koristeći pomoćni kiseonički uredjaj, spustiti se na visi- 
nu manju od 4000 m; 


- u slučaju potpunog utroška kiseonika i iz pomoćnog kiseo- 
ničkog uredjaja, skinuti kiseoničku masku zbog nemogućnosti 
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udisanja. 


3.13 — OTKAZ UREDJAJA PITO-CEVI 


3+13.1 — GUBITAK DINAMIČKOG PRITISKA 





a) Znaci raspoznavanja: 


—- nepouzdano pokazivanje brzinomera i mahmetra u odnosu na 
režim rada motora; 


- otkaz ili velike greške u radu uredjaja UPPO. 


b)_Postupak: 


- ukoliko se let odvija u SMU, proveriti da je uključen 
grejač pito-cevi i da nije iskočio osigurač grejača. Ukoliko 
grejač nije bio uključen, uključiti ga. Posle nekoliko sekundi 
treba da se uspostavi normalan rad merila i uredjaja UPPO; 

= ukoliko je do otkaza brzinomera, mahmetra i uredjaja UPPO 
došlo u povoljnim meteouslovima, ili se njihov pravilan rađ.ne 
uspostavlja posle uključenja pito-cevi u SMU, znači da je otkazao 
dinamički deo pito-cevi. U tom slučaju_ 

- prebaciti prekidač "PITO-CEV" iz položaja "RADNI" u položaj 
"POMOĆNI"; 

proveriti da se uspostavilo normalno pokazivanje brzino- 


mera i mahmetra; 
= preći na ručno upravljanje uredjajem UPPO; 
prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom. 


3+13.2 — POTPUNI OTKAZ UREDJAJA PITO-CEVI 


a) Znaci raspoznavanja: 


- pokazivanje brzinomera, mahmetra, visinomera, variometra 
i kabinskog visinomera ne odgovara položaju aviona po žiroplatfor- 
mi i režimu leta aviona; 


- otkaz ili velike greške u rađu uredjaja UPPO; 


= razlika pritiska u kabini ne odgovara stvarnoj visini le- 
ta - gubitak presurizacije. 


b)_Postupak: 

Ukoliko se let odvija u SMU: 

= proveriti da li je uključen grejač pito-cevi; 

- ukoliko nije, uključiti grejač i sačekati da se uspostavi 
normalno pokazivanje merila i uredjaja; 

- ako je grejač uključen proveriti da nije iskočio osigurač 
grejača; 

- u slučaju neuspostavljanja normalnog rada merila prekinuti 
zadatak; 

= preći na ručno upravljanje uredjajem UPPO; 
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= pomoću žiroplatforme, procentomera i rađio-visinomera pre- 
ći na vizuelno letenje, ukoliko je to moguće, vođeći računa o 
bezbednosti letenj; 


- ukoliko ne postoji mogućnost za samostalni prelazak na 
vizuelno letenje, tražiti pomoć drugog aviona i probijanje obla- 
ka izvršiti u grupi; 


= sletanje na aerodrom izvršiti pomoću drugog aviona. 


3.145 —- OTKAZ ŽIROPLATFORME 
a) Znaci raspoznavanja 


= pojava crvene zastavice ZP na pokazivaču položaja aviona 
u prostoru; 


= pojava crvene oznake na pokazivaču' stanja na upravljačkoj 
kutiji Žiroplatforme; 


= velike greške u pokazivanju kursa na RMI i položaja aviona 
na sferičnom pokazivaču u odnosu na stvarni položaj aviona. 


b)_ Postupak 

= prekinuti zadatak; 

- ukoliko se let odvijao u SMU, pomoću veštačkog horizonta 
preći na vizuelno letenje; 

= noću prekinuti zadatak, a položaj aviona kontrolisati 
pomoću veštačkog horizonta; 

= u slučaju velikih grešaka ili nepokazivanja RMI, koristiti 
magnetski kompas u kombinaciji sa pokazivanjem ZRNS. 





3,15 - OTKAZ UREDJAJA KLIMATIZACIJE 


3+15.1 = OTKAZ AUTOMATSKE REGULACIJE TEMPERATURE 





a) znaci raspoznavanja: ) 
= u kabinu ulazi obično vruć vazduh, iako je regulator u 
kabini podešen na nižu temperaturu. 


b)_Postupak: 
= preći na ručno upravljanje, kako je to objašnjeno u pod- 
odeljku 5.9.2; 


= ukoliko se ne uspe u ručnom režimu rada dovoljno smanjiti 
temperaturu.u kabini, prekinuti izvršenje zadatka; 


= zatvoriti glavni uključno-isključni ventil (leptir); 
- šmanjiti visinu leta ispod 4000 m; 


= uključiti prekidač "PROVETRAVANJE U NUŽDI", pri čemu će 
doći do rashermetizacije kabine; 


= vratiti se na aerodrom. 
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3+15.2 — PORAST TEMPERATURE U UREDJAJU ZA KLIMATIZACIJU 
(PREGREVANJE! 


a) Znaci raspoznavanja: 


- upaliće se žuta signalna sijalica pregrevanja pored 
prekidača "KLIMATIZACIJA" (temperatura u vodu klimatizacije na- 
rasla na 19050); 


- doći će automatski do zatvaranja glavnog uključno-isklju- 
čnog ventila (leptira); 
= doći će do gubitka presurizacije. 


b) Postupak: 

- kada se žuta signalna sijalica pregrevanja ugasi, otvori- 
ti leptir na 60-80% pomoću prekidača "KLIMATIZACIJA"; 

= ponovo dolazi do porasta diferencijalnog pritiska u kabini; 

= ukoliko posle toga ponovo dolazi do signalizacije pregre- 
vanja, prekinuti izvršenje zadatka; 

- smanjiti visinu leta ispod H=4000 m zbog dekompresije 
kabine; 

= po potrebi uključiti prekidač "PROVETRAVANJE U NUŽDI" u 
cilju provetravanja kabine svežim nabojnim vazduhom. 





3+15.3 — POJAVA DIMA U KABINI 


Kada se u pilotski prostor iz bilo kijih razloga, preko 
uredjaja za klimatizaciju, dovodi zagadjen vazduh, uljne pare, 
dim, itd., koji onemogućavaju normalno izvršenje leta: 

= prekinuti. zadatak; 

= regulator kiseonika postaviti u položaj 100%; 

= ukoliko uslovi leta dozvoljavaju, smanjiti visinu leta 
ispod H=4000 m; 

= zatvoriti dovod vazduha za klimatizaciju (leptir) i pro- 
veriti zatvorenost po indikatoru; 

- uključiti prekidač "PROVETRAVANJE U NUŽDI", čime se otva- 
ra ventil za nabojni vazđuh i vrši provetravanje kabine. 


NAPOMENA: Ukoliko se pojavi ulazak dima u kabinu pilota na 
poletanju, posle dužeg stajanja aviona: 
= regulator kiseonika postaviti u položaj 100%; 
= uključiti prekiđač "PROVETRAVANJE U NUŽDI"; 


—- kada u kabinu prestane da ulazi dim (obično 
posle 1-2 minuta), isključiti "PROVETRAVANJE U 
NUŽDI", a regulator kiseonika postaviti u položaj 
"MEŠAVINA". = 


3+15.4 — ZAMAGLJIVANJE POKLOPCA KABINE 





Ukoliko za vreme leta na većoj visini, a naročito kod sni- 
žavanja sa velikih visina, dodje do zamagljivanja poklopca kabine: 
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- uključiti prekidač "RAZMAGLJIVANJE VETROBRANA"; 

- povećati stepen otvorenosti leptira prekidačem "KLIMATI- 
ZACIJA"; PM 

= ukoliko se bočna i čeono staklo kabine i dalje magle, 
povećati temperaturu u kabini, a po potrebi i snagu motora. 





3+15.5 — RAZLEDJIVANJE VETROBRANA I OTKLANJANJE KIŠE 





a) Znaci raspoznavanja: 

= slaba preglednost kroz čeono staklo zbog jake kiše ili 
pojave zaledjivanja. 

b)_ Postupak: 

= uključiti prekidač "RAZLEDJIVANJE VETROBRANA"; 

- pratiti otpadanje leđa ili skidanje kiše sa čeonog stakla; 

- posle sletanja obavezno isključiti prekidač "RAZLEDJIVA- % 
NJE VETROBRANA". 

PAZNJA! ZABRANJENO je uključivanje prekidača "RAZLEDJIVANJE VETROBRA- 

NA" na zemlji iznad snage motora N=60%. 


3,16 - NAPUŠTANJE AVIONA NA ZEMLJI ILI U LETU 





3+16.1 — OPŠTE 


Izbacivo sedište MARTIN BAKER MK YUTOJ obezbedjuje napušta- 
nje aviona u svim vanrednim situacijama: 

= na.zemlji (H=0 m) pri brzini V=0 km/h i većoj; 

- u horizontalnom letu na svim brzinama do maksimalno doz- 
voljene, unutar dijapazona od 0-15000 m; 

= u letu pri raznim uglovima i brzinama poniranja i uglovi- 


ma nagiba, prema ograničenjima datim u grafikonima u odeljku 
5.13. 





3+16.2 — NAPUŠTANJE AVIONA NA ZEMLJI U VRLO HITNIM SITUACIJAMA 





U slučaju vanrednih situacija u fazi poletanja, koja ne 
trpe odlaganja, a direktno je ugrožen život pilota: 


= nasloniti glavu čvrsto na naslon; 
= držati ledja što je moguće ravnije prislonjena na naslon; 


- uhvatiti obema rukama, laktova prikupljenih telu, ruči- 
cu za aktiviranje sedišta i povući je do kraja na gore, ne doz- 
voljavajući širenje laktova; 


= ceo proces se posle toga odvija automatski; 


NAPOMENA: U svim situacijama izbacivanje vršiti isključivo 
kroz poklopac kabine. : 
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3.16.3 — NAPUŠTANJE AVIONA U LETU 


Po donošenju odluke o napuštanju aviona: 
= javiti svoju odluku i poziciju; 

= zabraviti sistem vez: 

= spustiti zaštitno staklo na pilotskoj kacigi; 


- kad za to postoje uslovi prevesti avion u horizontalni let 
1 smanjiti brzinu na 400-500 km/h; 


= nasloniti ledja i glavu čvrsto uz naslon; 


- uhvatiti obema rukama ručicu za aktiviranje sedišta, drže- 
ći laktove priljubljene uz telo; pouči ge do Virera na opere 


= posle izbačivanja proces se odvija automatski. 


NAPOMENA: U slučaju potrebe za trenutnim napuštanjem aviona, 
postupiti kao u pododeljku 3.16.2, pošto kod 
izbacivanja automatski dolazi do kočenja sistema 
veza i spuštanja vizira na pilotskoj kacigi usled 
opterećenja. 


3.16.4 — POSTUPCI PILOTA NAKON IZBACIVANJA 





1) Postupak ručnog odvajanja pilota od sedišta 





U slučaju da posle izbacivanja ne dolazi do izvlačenja pa- 
dobrana za stabiliziranje i glavnog padobrana i odvajanja pilota 
od sedišta: 

= zadržati levu ruku na ručici za aktiviranje sedišta; 

- desnom rukom pritisnuti dugme na ručici za ručno odvajanje 
od sedišta i poveći je do kraja nagore; 

= povlačenjem ručice za ručno odvajanje, uspostavlja se da- 
lji automatski rad sedišta, bez obzira u kojoj je fazi izbaciva- 
nja došlo do otkaza. 

2) Postupak nakon otvaranja pilotskog padobran: 


Nakon otvaranja pilotskog padobrana i odvajanja od sedišta, 
izvršiti sledeći 

= na visini oko 300 m razdvojiti jednu od brzorastavnih 
brava, pomoću koje je gurtna za otpuštanje ličnog pribora za pre- 
življavanje vezana u sistem padobranskih veza; 

- lični pribor za preživljavanje će otpasti i visiti ispod 
pilota, na užetu dužine 4,4 m, vezanim preko svakog priključka 
za priključak na kombinezonu pilota; 

= skinuti kiseoničku masku i namestiti se u padobranskim ve- 


zama; 
= na visini oko 30 m okrenuti disk brzorastavne brave u 


položaj "RELEASE", 
= u momentu dodira zemljej ličnog pribora za preživljavanje, 
namestiti noge i pripremiti se za doskok; 
- posle prizemljenja, pritisnuti brzorastavnu bravu i oslo- 
boditi se padobrana. 
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NAPOMENE: U slučaju jačeg 'vetra i spuštanja na prepreke 





(drveće i slučno) kada postoji mogućnost zapi- 
njanja pribora za preživljavanje za prepreke, od- 
baciti pribor za preživljavanje (pomoću brzoras- 
tavne brave'užeta na kombinezonu pilota) na visi- 
ni oko 100 m. 

Ukoliko se očekuje spuštanje na vodu: 

- u momentu, kada pribor za preživljavanje dodir- 
ne vođu, pritisnuti disk brzorastvne brave i oslo- 
boditi se padobrana u momentu dođira vode; 

- podesiti prsluk za spasavanje; 

- pomoću užeta privući lični pribor za preživlja- 
vanje i aktivirati ga, čime dolazi do njegovog 
otvaranja i nađuvavanja čamca za spasavanje; 

- uvući se u čamac sa zadnje strane; 

- dalje postupiti zavisno od konkretne situacije, 
koristeći sva sredstva iz ličnog pribora za 
preživljavanje. 
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4 — PRORAČUN DOLETA I TRAJANJA LETA 





LI - OPŠTE 


Dijagrami i tabele neophodne za proračun potrošnje goriva u 
poletanju, penjanju i spuštanju, kao i za proračun potrošnje go- 
riva u horizontalnom letu na različitim visinama, a samim tim i 
proračun doleta i trajanje leta, dati su na slikama 4.1 — 4.8 i 
tabelama 8 - 10. 


4,2 = POTRŠNJA GORIVA U POLETANJU, 
PENJANJU 1 SPUŠTANJU 


Potrošnja goriva u pokretanju, voženju, poletanju i penjanju 
na željenu visinu, kao i potrošnja u snižavanju, prikazana je na 
dijagramu (slika 4.1). Dijagram je radjen za sve tri varijante 
opterećenja, a predvidja poletanje i penjanje sa snagom oba mo- 
tora N=100% i optimalnom brzinom penjanja za najbolju energiju. 


Primer: U varijanti aviona IJ-22 sa izvidjačkim spremnikom (li- 
nija 2) potrebna količina goriva za penjanje na H=4000 m, izno- 
si 350 litara. we 

Potrošnja goriva u spuštanju data je u uslovima spuštanja sa 
odđuzetim gasom i brzinom najbolje finese. 
Primer: U varijanti aviona sa izvidjačkim spremnikom potrošnja 
goriva u spuštanju sa visine H=4000 m (linija 2) iznosi 402 lit- 
ra = 350 litara (potrebno za penjanje na tu visinu) = 52 litra. 


Pošto će se u stvarnim uslovima retko vršiti spuštanje pod 
ovim uslovima, potrošnju goriva u spuštanju računati na osnovu 
snage motora sa kojom će se spuštanje vršiti i potrošnje gori- 
va na srednjoj visini. 


NAPOMENA: Brzina najbolje finese za avion bez spoljnih te- 
reta iznosi Vi=500 km/h na H=6000 m + 10 km/h za 
svakih 1000 m manju visinu. Brzina najbolje finese 
za avion sa spoljnim teretima iznosi Vi=500 km/h 
za sve visine leta do H=6000 m. Ove brzine ujedno 
znače i brzine najdužeg ostajanja u vazduhu. 
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4,3 — POTROŠNJA GORIVA NA RAZNIM VISINAMA 





Potrošnja goriva na raznim visinama leta, za karakteristične 
snage motora i konfiguracije aviona prikazana je u tabelama $, 
9 i 10. Potrošnja goriva svedena je na standardne uslove leta 
i osnovne mase pojedinih konfiguracija, a prikazana je u obliku 
časovne potrošnje oba motora. 

Potrošnja goriva na ostalim visinama može se dobiti interpo- 
lacijom. Za izračunavanje potrošnje goriva na željenim instrumen- 
talnim ili stvarnim brzinama leta, na raznim visinama i sa raz- 
nim kofiguracijama aviona koristiti dijagrame na slikama 4.2 , 
4.3 1 4.4. Dijagrami služe kao dopuna tabela $, 9 i 10, ukoliko 
postoji potreba za letenje odredjenim instrumentalnim brzinama 
(ili stvarnim) koje traže snagu motora koja nije data u tabelama 
8, 9 i 10. 


NAPOMENA: Iz H-Vi-Vs-Ma dijagrama (slika 1.2) naći željene 
Vi, Vs i Ma na odredjenoj visini leta, a zatim na 
osnovu Vi iz dijagrama (slike 4.2, 4.3 1 4.4 naći 
potrošnju goriva na toj visini, na potrebnoj snazi 
motora za održavanje te brzine. 


TABELA 8 - Potrošnja goriva - Avion oljnih tereta 


Potrošnja 
goriva 


(1/h) 
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Broj obrta 
motora. 





(2) 





H_= 2000 m 





100 





H_= 4000 m 





75 
80 
85 
90 
95 














TABELA 9 - Potrošnja goriva - Avion sa izvidjačk. 


spremnikom 





Broj obrta 
motora. 


Potrošnja 
goriva 





(%) 


(1/h) 
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Broj obrta - Potrošnja 
motora goriva 








(U (1/h) 





He 2000 = 





80 
85 
90 
95 

















0,49 
0,60 
0,75 
0,84 


TABELA 10 — Potrošnja goriva - Avion sa spremnikom i 
podvesnim rezervoarima 











Potrošnja 


Broj obrta 
jedru Vi vs goriva 


(x) (km/h) (1/h) 
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Broj obrta Potrošrija 
motora goriva 








(2) (1/h) 





H = "2000 m 





80 
85 
90 








80 
85 
90 





H_= 6000 m 
80 
85 

















4,4 - PRORAČUN DOLETA AVIONA 


Proračun doleta aviona za različite konfiguracije aviona i 
različite visine leta izvršen je na osnovu potrošnje goriva i 
raspoložive količine goriva za let. Raspoloživa količina goriva 
je dobijena tako, što je ukupna količina goriva umanjena za 
15% rezerve i količinu goriva potrebnu za pokretanje, poletanje, 
penjanje i spuštanje i iznosi za: 


= avion bez spoljnih tereta 2320 1 
- avion sa izvidjačkim spremikom 2320 1 
= avion sa spremnikom i rezervoarima 3320 1 


Makdimalni dolet aviona za naveđene konfiguracije u stan- 
dardnim uslovima i na odredjenim visinama prikazan je na dija- 
gramu na slikama 4.5, 4.6 i 4.7. 


Na slici 4.8 prikazan je dolet aviona u funkciji visine 
leta za sve tri kohfiguracije aviona. 


NAPOMENE: - Smanjenje mase aviona, usled potrošnje goriva 
za vreme leta, nije uzeto u obzir kod proračuna 


potrošnje goriva i prilikom obračuna doleta. 





= Proračun maksimalnog doleta aviona izvršen je 
sa stvarnom brzinom najvećeg doleta koja za avion 
bez spoljnih tereta iznosi Vs=625 km/h, za avion 
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Upravljanje avionom IJ-22 16.0.093 
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Slika 4.2 - Dijagram potrošnje goriva - 
- avion bez podvesnih tereta 
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Slika 4.3 - Dijagram potrošnje goriva - 
- avion sa izvidjačkim spremnikom 
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Slika 4.4 - Dijagram potrošnje goriva - avion sa izvidjačkim 
spremnikom i podvesnim rezervoarima 
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Slika 4.5 - Dolet aviona bez spoljnih tereta 
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Slika 4.6 - Dolet aviona sa izvidjačkim spremnikom 
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Slika 4.7 - Dolet aviona sa spremnikom i podvesnim rezervoarima 


bez_spoljnih_tereti 
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Slika 4.8 - Dolet aviona u funkciji visine leta 
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sa izvidjačkim spremnikom Vs=650 km/h, a za avion 
sa izvidjačkim spremnikom i 2 podvesna rezervoara 
za gorivo Vs=675 km/h. 











Potrebne instrumentalne brzine leta na različitim visinama 
leta, potrebne za održavanje Vs najdužeg doleta, mogu. se dobiti 
iz H-VipVs-Ma dijagrama (slika 1.2). 
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KAtij 01. VTUP.015 
Upravljanje avionom IJ-22 160.091 


S — OSNOVNI PODACI O AVIONU 


51-OPŠTE 


Avion IJ-22 je metalni dvomotorni jednosed, visokokrilac 
sa uvlačećim stajnim trapom tipa "tricikl". Pogonsku grupu Čine 
dva turbomlazna motora VIPER 632-41. Avion je snabdeven opremom 
koja omogućava efikasnu upotrebu danju i noću u svim meteorološ-- 
kim uslovima. Za izvršenje zadataka koristi betonske i pripremlje. 
ne travnate PSS. Radi skraćivanja staze sletanja, opremljen je 
kočnim padobranom. 

Avion IJ-22 je namenjen za izvršenje izvidjačkih zadataka, 
opremljen je isviljačkim spremnikom sa Ar i IC izvidjanje danju 
1 noću. 


£.2 = KONSTRUKCIJA AVIONA 
5.2.1 — KRILO I TRUP 


Krilo avioga je slobodnonoseće metalne konstrukcije, sa 
uglom strele 35% i uglom pregiba - 3%30'. krilo je dvoramenjačno 
sa kontinualnom vezom krilo - trup i nosećom oplatom. Oplata je 
u delu krila izmedju ramenjača (torziona kutija) tipa "sendvič" 
a u završnom delu krila klasična, sa frezovanim i limenim rebri- 
ma i uzdužnicama. Krila na avionima od serijskog broja 25701 do 
25710 su bez "strejka" u prednjem delu (veza krilo - trup). Za. 
krilca imaju pri (na avionima ser.br.25711 i 25712 ima 2 pro- 
cepa) i hidrauličke komande, a krilca sa unutrašnjom aerodinamič- 
kom kompenzacijom imaju i elektromehaničko komandovanje trimerom. 

Krilo je opremljeno i dvođelnim, pretkrilcem sa hidraulič- 
nim komandovanjem. 

rdpfAviona je metalne konstrukcije, poluljuska sa limenim 
i frezovhnim okvirima, uzdužnicama i nosećom oplatom. Sastoji se 
od dve osnovne tehnološko - eksploatacione celine: prednjeg i 
zadnjeg dela, koji se na mestu glavne veze motora sa trupom spa- 
jaju pomoću 8 zavrtanja. Odvajanjem zadnjeg dela trupa omogućeno je 
skidanje motora. 

U prednjem delu aviona, ispred pilotske kabine smeštena je 
elektro i elektronska oprema i kiseoničke boce. 


Kabina pilota omogućava udoban smeštaj pilota, presurizova- 
na je i klimatizirana, snabdevena komandama, upravljačkim ure- 
djajima i mernom opremom potrebnom za izvršenje svih namenskih 
zadataka. Za spasavanje pilota u narednim situacijama, kabina je 
snabdevena automatskim izbacivim raketnim sedištem firme MARTIN 
BAKER. 

Neposredno iza sedišta pilota smeštena je oprema za presuri- 
začiju i klimatizaciju. Iza ove opreme, prema stražnjem delu 
trupa, smešteni su trupni rezervoari za gorivo i pogonska grupa. 
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Na bočnim stranama trupa smešteni su uvodnici vazduha, a 
ispod njih je prostor za platformu topova, municijske kutije i 
ostalu pripadajuću opremu vatrenog naoružanja, koja na avionu 
za sada nije ugradjena. Iza topovskog prostora nalaze se vazduš- 
ne kočnice i prostor za smeštaj glavnih nogu stajnog trapa. U 
stražnjem delu trupa smeštene su izduvne cevi motora i rezervnog 
goriva broj 7, a završni deo trupa iskorišćen je za smeštaj koč- 
nog padobrana, 





5+2.2 — REPNE POVRŠINE 





Repne površine se sastoje od obrtnog repa, koji je ujedno 
i horizontalni stabilizator i krmilo visine i vertikalnog stabi- 
lizatora sa krmilom pravca. 

Repne površine su metalne konstrukcije, strelastog oblika. 
Obe polovine obrtnog repa su samonoseće. Horizontalne repne po- 
vršine (obrtni tep) predstavljaju dve zasebne tehnološke celine, 
a Pogon im je ostvaren preko dva hidroservopokretača. Konstrukci- 
ju čine dve ramepjače, rebra, uzdužnice i noseća oplata. Ugao 
Štrele iznosi 37% 

ertikalni stabilizator je klasične konstrukcije, sa tri 
ramenjače, rebrima, uzdužnicama i nosećom oplatom. Srednja rame- 
njača je osnovna i izradjena je iz jednog komada frezovanjem. Na 
vrhu stabilizatora je ugradjena aralditna kapa, ispod koje je 
smeštena antena radlo-stanice. 

Krmilo pravca, koje je sastavni deo repa, ima jednu ramenja- 
ču, uzdužnice, rebra i noseću oplatu. 





STAJNI. TRAP 


Stajni trap je tipa tricikla. Sve noge su slobodnonoseće, 
tipa klackalice. Ublaživači udara su tipa ulje - azot. 

Glavne noge stajnog trapa su snabdevene sa po dva točka. 

U točkove glavnih nogu stajnog trapa ugradjene su hidraulične 
kočnice sa diskovima i tarnim pločicama. Kočnice su snabdevene 
uredjajem za automatsku regulaciju kočenja. 

Glavne noge stajnog trapa se'uvlače pomoću hidrauličnih 
cilindara u trup bočno i unapred. I u uvučenom i u izvučenom 
položaju glavnih nogu stajnog trapa, vratanca prostora stajnog 
trapa su zatvorena, a njihovo otvaranje i zatvaranje se obavlja 
pomoću hidrauličnih cilindara. 

Prednja noga stajnog trapa se uvlači u trup aviona unapred 
pomoću hidrauličnog cilindra. Otvaranje i zatvaranje vratanca 
prednje noge stajnog trapa je mehaničko, pomoću kinematike ve- 
zane za prednju nogu. 

Prednja noga stajnog trapa snabdevena je uredjajem za uprav- 
ljanje.na zemlji, koja ujedno služi i kao prigušivač vrluđanja. 


Karakteristike stajnog trapa 
1) Glavne noge stajnog trapa 


Vrsta klackalice - hidraulično uvlače- 
nje 





Trag 250 £ 20 mm 
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Ublaživač udara hidraulično - azotni 
Hidraulično ulje AGM=10 
Točkovi: 
= vrsta DUNLOP - TUBELES 
- dimenzije gume 615 x 225 x ii 
Pritisak u gumi: 
= normalan 4.41 bara 
= maksimalan 6.86 bara 
= Kočnice sa automatskim 
kočenjem DISK - hidraulične 


Prednja noga stajnog trapa 

Vrsta klackalice - hidraulično 
uvlačenje 

Ublaživač udara vazduh = ulje 

Hidraulično ulje AGM=10 

Točak: 

= vrsta DUNLOP = TUBELES 

- dimenzije gume 550 x 250 x 6 

= pritisak u gumi: 


pri normalnoj težini 
poletanja 3 bara 


pri maksimalnoj težini 
poletanja 3,5 bara 
Uređjaj za upravljanje prednjom nogom: 
= vrsta hidraulični servomehanizam sa 
mehaničkim prenosom od pedala. 
Uredđjaj služi i kao prigušivač 
vrluđanja 
= maksimalni ugao 
skretanja 252" 290 
= vreme okretanja iz 
krajnjeg levog u 
krajnji desni položaj 5 s 


5+2.4 — KABINA PILOTA 


Vetrobran i kabinski poklopac 


Vetrobran se sastaji od frezovanog rama, čeonog i dva bočna 
stakla. Čeono staklo je blindirano, zrnootporno staklo, smešteno 
u nosaču u kome je po čitavoj dodirnoj površini postavljena zap- 
tivna gumena traka. Preko ove trake naleže limena ploča i spoljni 
ram, koji drži staklo u njegovom ležištu. 
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Ispred čeonog stakla smeštena je duvaljka toplog vazđuha, 
koja sprečava zaledjivanje i vrši uklanjanje kiše sa stakla. 
Duvaljka je uklopljena u konturu tžupa preko limene obloge. 


Sklop vetrobrana je vijcima vezan za trup. Svi spojevi su 
zaptiveni da bi se obezbedila hermetičnost kabinskog prostora, 
što je postignuto zaptivnim gumenim trakama i specijalnim zaptiv- 
nim pastama. 


Kabinski poklopac se sastoji od rama i stakla. Sa prednje 
strane naleže na ram vetrobrana, sa zadnje strane na'kosi okvir, 
a bočnim stranama na kabinske uzdužnice. Podiže se prema gore 
oko oslonca na zadnjem luku. 


Ram kabinskog poklopca sačinjavaju prednji i zadnji luk sa 
dva bočna nosača, koji su medjusobno povezani u jednu celinu. 
Duž Šitavog rama, na površini koja naleže na strukturu, nalazi 
se žleb u kome je smeštena profilisana gumena zaptivka. Kada se 
poklopac zatvori i zabravi, zaptivka se automatski naduva vaz- 
duhom pod pritiskom i hermetizuje kabinu. Staklo kabinskog po- 
klopca je u ram pričvršćeno na isti način kao i staklo vetrobra- 
na. 


Na bočnim nosačima rama kabine ugradđjena su po dva okova 
brava sa osovinicama, koje zahvataju kuke mehanizma za zabrav- 
ljivanje, koje su smeštene u kabinskim uzdužnicama. Zadnji luk 
kabinskog poklopca je ojačan, na njemu su učvršćena dva okova, 
na koje se oslanja poklopac i srednji okov = nosač rolnica. 


Otvaranje i zatvaranje kabinskog poklopca vrši se pomoću 
elektropokretača. Opis ovog uređjaja dat je u podođeljku 5.6.9. 


Zabravljivanje i odbravljivanje kabinskog poklopca vrši se 
pomoću uredjaja za zabravljivanje. Uredjaj za zabravljivanje i 
Odbravljivanje se sastoji od brava, ručica za spoljnje i unu- 
trašnje zabravljivanje, povlačno - potisnih poluga, elemenata 
veze i telefleks užadi. 


Pošto je poklopac kabine zatvoren, potiskivanjem ručice na 
levoj kabinskoj uzdužnici u pravcu strelice "ZABRAVLJENO" vrši 
se podizanje kuka i zabravljivanje kabinskog poklopca, uz isto- 
vremeno nađuvavanje kabinske zaptivke. Povlačenjem ručice u po- 
ložaj "ODBRAVLJENO" vrši se izduvavanje kabinske zaptivke i 
odbravljivanje poklopca kabine. 

Zabravljivanje i odbravljivanje poklopca kabine može se 
vršiti i spolja, pomoću crvene ručice na oplati trupa aviona. 
Pritiskom na belo dugme "PRITISNI" dolazi do iskakanja ručici 
Povlačenjem ručice u pravcu strelice (nađole), vrši se odbrav- 
ljivanje, a' okretanjem u gornji položaj, zabravljivanje kabin- 
skog poklopca. 

Mehaničkim 'zabravljivanjem poklopca kabine od elektropokre- 
tača se odvaja kuka sa mehanizmom za pokretanje poklopca kabine, 
čime je omogućeno odbacivanje kabine u vanrednim situacijama. 


Odbacivanje kabinskog poklopca u vanrednim situacijama može 
se vršiti pomođu ručice za spoljnje i unutrašnje odbacivanje. 
Unutrašnje odbacivanje poklopaca kabine vrši se povlačenjem 
ručice na. desnoj kabinskoj uzdužnici u pravcu strelice "OTKAČE- 
:NO". U prvom delu hoda ručice vrši se otvaranje brave mehanizma 
za odvajanje kabinskog poklopca, a u drugom delu prenosi se 
kretanje na poluge mehanizma za odbravljivanje. 


Odbacivanje poklopca kabine spolja, vrši se povlačenjem 
ručice "KABIN.POKLOPAC", koja se nalazi ispod ručice za odbrav- 
ljivanje poklopca kabine, a oslobadja se pritiskom na belo dugme 
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"PRITISNI". Zato pri odbacivanju poklopca kabine spolja, prvo 
treba aktivirati ručicu za odbravljivanje kabinskog poklopca. 
b_- Pilotski prostor 


Pilotksi prostor (kabina pilota) namenjena je za smeštaj 
pilota, komandi upravljačkih uredjaja i merne opreme, potrebne za 
upravljanje avionom i izvršenje svih vrsia zadataka. 


Izgled pilotskog prostora i razmeštaj pojedinih komandnih 
kutija, merila i komandi prikazan je na slikama 5.19 - 5.23. 


5+2.+5 — GEOEMTRIJSKI PODACI AVIONA 
a — Avion u celini (slika 5.1) 


-.Razmah 
= Dužina bez pito-cevi 
= Ukupna dužina 

= Visina 


- Trup 


= Visina sa hrbatom 

= Visina bez hrbata 

= Širina sa uvodnikom 

- širina bez uvodnika 

= Dužina 

s_— krilo 

= Površina 26 

= Razmah 9,300 

= Tetiva u ravni simetrije 4,200 

= Tetiva na kraju 1,400. 
Vitkost 3,33 
SAT 3,033 m 
Strela na 25% lok.tetive 352 
Ugao pregiba krila =3?30' 
Aeroprofil NACA 65A008 


Zakrilce 


- Površina 2 x 1, 667 m? 
= Razmah 2 x 1,885 m 
= SAT 0,817 m 


= Ugao izvlačenja poletanje 20% + 30' 
sletanje 35% + 40' 
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Pretkrilce (celo) 
= Površina 
= Razmaz 
= Otklon po zorizontali 2 
po vertikali 1 


mm 
mm 


£f_— Krilce 

2 
= Površina 2 x 1,197 m 
= Razmah 2 x 1,885 m 


—- Otklon 159 210 
UZ s 


g_- Vertikalne repne površine 


= Površina 4,429 m? 
= razmah 2,295 m 
= Strela na 25% lokalne tetive 422 


-_Krmilo pravca 
= Površina 
= Razmah 
= Otklon 


1 — Horizontalni stabilizator 


= Površina 
= Razmah 
= Ugao strele na 25% lokalne tetive 
= Ugao pregiba 
otklon UPPO mali korak-gore 
dole 


1_-_ Vazdušne kočnice 


= Broj kočnica 2 
= Površina 2 x 0,487 m? 
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Slika 5.1 - Projekcije aviona 
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5.3 — POGONSKA GRUPA 

































5+3.1_— MOTOR 





Pogonsku grupu aviona 1J-22 čine dva iurbomlazna motora 
VIPER 632-41. Motor pri standardnim uslovima, na nivou mora i 
maksimalnoj brzini rotirajućeg sklopa od 13760 min '! xazvija po- 
tisak od 17.93 dan (4000 1b). 

Motor VIPER 632-41 (slika 5.2) je turbomlazni motor koji 
ima osmostepeni aksijalni kompresor (sekcija A), komoru sagore- 
Vanja prstenastog tipa (sekcija B) i dvostepenu turbinu (sekcija 
C). Rotirajući sklop je postavljen na tri glavna oslonca od ko- 
jih su dva radijalna, a treći radijalno - aksijalni i rotira u 
smeru suprotnom kazaljci na satu, gledano sa stražnje strane. 


Vazduh se preko uvodnika vazduha uvodi u osmostepeni aksijal. 
ni kompresor, gde se sabija i uvodi u komoru sagorevanja. Približ 
no jedna četvrtina ukupne vazdušne mase iz kompresora se dovodi 
do primarne zone komore sagorevanja, gde se meša sa gorivom i 
učestvuje u procesu sagorevanja 

Gorivo se do komore sagorevanja, u toku pokretanja motora, 
doprema preko 6 startnih brizgača, meša sa vazduhom u ispariva- 
čima goriva i pali pomoću 2 visokonaponske svećice postavljene u 
komori sagorevanja u položaju 3, i 8 sati, gledano sa stražnje 
strane niotora. Za vreme normalnog rada motora, gorivo se u komoru 
sagorevanja doprema preko 24 brizgača, ubrizgava u isparivače go- 
riva gde se isparava i priprema za sagorevanje. 

Uslovi u primarnoj zoni komore sagorevanja su pod kontrolom, 
kako bi se obezbedilo zadovoljavajuće sagorevanje uz minimalne 
naslage smola (ugljena). 

Ostala količina vazduha, koja ne učestvuje u procesu sago- 
revanja, usmerava se kroz otvore na komori za sagorevanje, što 
efikasno smanjuje temperaturu sagorelih gasova koji deluju na 
sklop turbine. 

Dvostepena turbina koristi snagu izduvnih gasova za pogon 
kompresora, preko koga je pomoću pogonskog vratila spojena za 
pogon agregata. 

Motor VIPER 632-41 je opremljen: 

1. Uredjajem za gorivo 

2. Uređjajem za podmazivanje 


3. Uredjajem za vazduh 








Geometrijski podaci motora VIPER 632-41: 













- Dužina U 1806 mm 
= Maksimalni prečnik 600 mm 
- Osnovna masa motora 378 kg 
- Masa izduvne cevi 38 kg 
= žiroskopski momenat pri 13760 min" 174 kg 


Srednje performanse motora VIPER 632-41 na nivou mora, kao 
i dijagrami neophodni za kontrolu pravilnog rada motora, pri- 
kazani su na slikama 5.5, 5.6, 5,7 i 5.8. 
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2_— UREDJAJ ZA GORIVO MOTORA 


Uredjaj za gorivo obezbedjuje napajanje motora gorivom na 
zemlji i u vazduhu i upravljanje motorom na svim režimima i vi-. 
sinama leta. 


Uredjaj za gorivo sačinjava 
1) Davač niskog pritiska goriva 
2) Prečistač goriva niskog pritiska 


3) Pumpa za gorivo visokog pritiska sa regulatorom maksi- 
malnih obrta 


4) Barometarski regulator goriva (B.R.G) 
5) Regulator odnosa vazduh - gorivo (R.O.V.G) 
6) Ventil za podešavanje protoka 

7) Ventil za održavanje pritiska 

8) Ventil za pokretanje 

9) Solenoidni. ventil 

10) Startni brizgači 

11) Brizgači goriva 

12)-Regulator temperature izduvnih gasova 





Principska šema motorskog uredjaja za gorivo data je na sli- 
i 5.3. 

Preko jednostruke ručice gasa i slavine visokog pritiska 
goriva, pilot direktno podešava protok goriva, broj obrta motora, 
temperaturu izđuvnih gasova i potisak motora. 


Jednostruka ručica gasa i.slavina visokog pritiska goriva 
direktno je povezana sa barometarskim regulatorom. 


Broj obrta i potisak motora reguliše se promenom.nagiba 
Ploče pumpe za gorivo (a samim tim promenom hoda klipova), koji 
zavisi od signala dobijenih od servouređjaja. Servouredjaj ove 
signale podešava zavisno od promene položaja jednostruke ručice 
gasa i.slavine visokog pritiska goriva, i promene pritiska na 
ulazu u uvodnik vazduha na motoru, koji je u zavisnosti od visi- 
ne i brzine leta aviona. Ovi signali se odražavaju na regulator 
odnosa smeše vazduh - gorivo, regulator maksimalnih obrta, regu- 
lator temperature izduvnih gasova i ograničavač pritiska. 


1) _Davač niskog pritiska goriva 
Davač niskog pritiska goriva ugradjen je na izlazu iz pre- 


čistača goriva niskog pritiska, te u slučaju pada pritiska gori- 
va ispod 0,17 bari šalje signal na panel otkaza. 


2) Prečistač goriva niskog pritiska 


Ovaj prečistač sadrži filcani element. Drenažni ventil, 
koji omogućava da se izvrši rutinski pregled prisustva vode u 
gorivu smešten je na dnu kućišta prečistača. Davač niskog pri- 
tiska goriva ugradjen je na izlazu iz prečistača. 
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1 = DAVAČ NISKOG PRITISKA GORIVA $ = VENTIL ZA PODESAVANJE PROTOKA 
2 = PREČISTAC GORIVA NISKOG PRITISKA 7 = VENTIL ZA ODRŽAVANJE PRITISKA 
3 = PUMPA ZA GORIVO VISOKOG PRITISKA 8 = VENTIL STARTNIH BRIZGAČA (RASPRSIVAČI 
4 = BAROMETARSKI REGULATOR PROTOKA GORIVA ZA POKRETANJE) 

(B.R.6} 9 — SOLENOIONI VENTIL 
S = REGULATOR ODNOSA VAZDUH - GORIVO: 10 - STARTNI BRIZGAČI 

(R:0.V.6) 11 = BRIZGAČI GORIVA (12 PARI) 

12 = REGULATOR TEMPERATURE IZDUVNIH GASOVA 




















Slika 5.3 - Principska šema motorskog uređjaja za gorivo 
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3) Pumpa za gorivo visokog pritiska sa regulatorom maksimal- 
nih_obrta d 








































Pumpa za gorivo je klipnog tipa sa sedam klipova, nagibnom 
pločom i hidromehaničkim regulatorom broja obrta. Regulator bro- 
ja obrta je centrifugalnog tipa sa konzolnim tegom. Konzolni teg 
Ppritvara otvor na komori regulatora povećavajući pritisak u re- 
gulatoru i otvara poluloptasti ventil na liniji servopritiska 
pumpe. 

Sa porastom visine, izlazni pritisak iz pumpe promeniće po- 
ložaj regulatora maksimalnih obrta. Ovaj odregulisani položaj 
regulatora prenosi se i na rad ventila za podešavanje protoka. 


4) Barometarski regulator goriva 


Barometarski regulator ima dvostruku ulogu. Podešava protok 
goriva u zavisnosti od položaja jednostruke ručice gasa i slavine 
Visokog pritiska goriva i pritiska na ulazu u kompresor. Pri 
datom položaju jednostruke ručice gasa i slavine visokog pritiska 
goriva, ovaj regulator podešava protok goriva kompenzirajući pro- 
mene brzine i visine leta. 


Na barometarskom regulatoru vrši se podešavanje malog gasa 
na zemlji. 


S) Regulator odnosa vazduh - gorivo 


Regulator podešava porast količine goriva prema motoru za 
vreme ubrzanja, sprečavajući "pumpanje kompresora" i previsoku 
temperaturu izduvnih gasova. Podešavanje količine goriva vrši 
na taj način što sve gorivo prema motoru prolazi kroz kalibri. 
ni otvor čiji presek zavisi od veličine pritiska na izlazu iz 
kompresora. Na taj način regulator zadovoljava zahteve na svim 
visinama i atmosferskim uslovima. 


Promena vremena ubrzanja motora može se izvršiti pomoću re- 
gulatora koji se nalazi sa spoljnje strane regulatora odnosa vi 
duh = gorivo. 


$) Ventil za podešavanje protoka 


Ventil je vezan sa izlaznim pritiskom iz pumpe i hidromeha- 
ničkim regulatorom. Zadatak ovog ventila je održavanje neprome- 
njenog pritiska goriva, koji protiče ka komori regulatora maksi- 
malnih obrta pumpe. Sa ovim se obezbedjuje da promene pritiska 
goriva na izlazu iz pumpe, izazvane promenom visine leta, ne 
utiču na podešeni maksimalni broj obrta. 


7)_Ventil za održavanje pritiska 


Ventil služi da spreči prolaz goriva prema brizgačima gori- 
va u procesu pokretanja motora, dok se ne postigne pritisak gori- 
va od 5,5 bara. Na taj način se obezbedjuje maksimalno raspolo- 
Živi pritisak ka brizgačima goriva. 


$)_ Vetnil za pokretanje 


Neprekidan protok kroz ovaj ventil i njegovu prigušnicu, 
obezbedjuje čišćenje, koje: smanjuje tendenciju karbonizacije 
startnih brizgača. 
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9) Solenoidni ventil 


Ventil je u normalnom radu isključen. Za vreme pokretanja 
motora, krož namotaj se propušta struja, ventil se otvara i 
propušta gorivo ka startnim brizgačima. 


10) Startni brizgači 


Šest startnih brizgača raspršuje gorivo u komoyu sagoreva- 
nja u procesu pokretanja motora, a i kao dodatak gorivu koje 
ulazi u komoru sagorevanja kroz brizgače goriva za vreme normal- 
nog rada motora. 


11) Brizgači goriva 


24 brizgača goriva (12 pari) snabdeva gorivom 24 ispariva- 
ča, u kojima se gorivo isparava i meša sa vazduhom pre sagore- 
vanja. Isparivači goriva su ravnomerno postavljeni na telu di- 
fuzora kompresora i okrenuti prema prednjem kraju komore za sa- 
gorevanje (prema uvodniku vazduha). 


12) Regulator temperature izduvnih gasova 


Regulator temperature izduvnih gasova radi na električnom 
principu. Četiri para "termokupla" vezani su posebno na indika- 
tor-temperature izduvnih gasova u kabini i posebno za sklop re- 
gulatora temperature. 

Indukovana elektromotorna sila na "termokuplima" prenosi 
se u regulator. Signal se pojačava u pojačavaču i odlazi na 
električni regulator pritiska, koji prigušuje protok goriva iz 
regulatora odnosa vazduh - gorivo. Ovo izaziva pad servopritis- 
ka pumpe za gorivo, smanjuje se nagib ploče pumpe i hod klipova, 
a samim tim i količina potisnog goriva. 


3_— UREDJAJ ZA PODMAZIVANJE 


Uredđjaj za podmazivanje na motoru VIPER 632-41 je samostalan 
1 ugradjen na motoru sa potisnim i crpnim granama. Rezervoar za 
ulje (zapremine 6,5 litara u koji staje 6,25 litara ulja), smeš- 
ten je na gornjoj desnoj strani motora, dok je sklop pumpe za 
ulje smešten na desnoj strani kućice pogona 

sklop pumpe za ulje sastoji se od zupčaste potisne i orpne 
pumpe, prečistača potisne i crpne pumpe, prečistača mikropumpi, 
ventila rasterećenja i dve mikropumpe. 

Pojednostavljena šema uredjaja za podmazivanje prikazana je 
na slici 5.4. 


Rad uredjaj. podmazivanji 


Ulje se iz rezervoara za ulje preko pžečistača, postavljenog 
na dnu rezervoara, odvodi u- potisnu pumpu. 

Iza potisne pumpe, na potisnoj grani, nalazi se hidrosta- 
tički ventil koji se zatvara kada prestane rad motora, time se 
sprečava curenje ulja u motor. Iza prečistača potisni sistem se 
deli na 2 grane: . 

= jedna grana obezbedjuje podmazivanje prednjeg glavnog le- 
žaja, kućice pogona i pogona agregata; 
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= druga grana odvodi ulje preko mikroprečistača u 2 mikro- 
pumpe, koje su montirane na kučištu pumpi za ulje. Svaka od 
njih ima klip i oprugu, a pokreću se preko ekscentrične ploče. 


























mamamuma oUŠIVANJE REZERV. 
mm PoTiSNI VOD 
mOnIm CRPNI WOO 

SNABDEVANJE ULJNE PUMPE 
CTFTFIO VOD 00 MIKRO PUMPI 


1 = ODUSTVANJE REZERVOMRA ZA ULJE 11 = PRIKLJUČAK ZA PUNJENJE 
2 — REZERVOMR ZA ULJE 12 = CRPNA PUMPA 

3 = KUĆICA POGONA, 13 = POTISKA PUMPA. 

4 £ KUĆIĆA ZA POGON AGREGATA 14 = HIOROSTATIČKI VENTIL 

5 = PREDNJI GLAVNI LEŽAJ 15 - FIU JODA. 

6 = SREDNJI GLAVNI LEZAJ 16 = DAVAC PRITIŠKA 

7 = SAGORELO ULJE U IZDUVNIM GASOVIMA 17 = MIKRO-FILTAR. 

8 = ZADNJI GLAVNI LEZAJ 18 = MIKROPUHFA SREDNJEG LEZAJA 
9 £ PREČISTAČ ULJA CRPNOG VODA 19 = MIKROPUMPA ZADNJEG LEZAJA 
10 = VENTIL RASTEREĆENJA 20 — SKLOP PUMPE ZA ULJE 


Slika 5.4 - Uredjaj za podmazivanje motora 


Mikropumpe snabdevaju uljem sređnji i zadnji ležaj. Ulje 
koje podmazuje ove ležaje izlazi iz njih, meša se sa sagorelim 
gasovima u izduvnoj cevi i sagoreva. Ulje koje je izvršilo pod- 
mazivanje prednjeg ležaja, kućice pogona i pogona agregata, 
slobodnim padom dolazi preko prečistača na crpnu pumpu i ona ga 
vraća u rezervoar za ulje. 


Priključci za punjenje uredjaja uljem (11) služe da se 
uredjaj za podmazivanje napuni uljem prilikom pripreme motora 
za prvo pokretanje. 
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5+3+4 — UREDJAJ ZA VAZDUH 


Uredjaj za vazduh na motoru VIPER 632-41 služi za: 
zaptivanje prednjeg ležaja motora; 
'hladđjenje elemenata motora (ležaja i diska turbine); 
presurizaciju rezervoara za gorivo; 
odušivanje kompresora, preko odušnog ventila; 

= presurizaciju kabine. 

Uredjaj za vazduh prikazan je strelicama sa ucrtanim pozi- 
cijama na slici 5.2. 

Vazduh se iza zadnjeg stepena kompresora odvaja za potrebe 
snabdevanja avionskih uredjaja za presurizaciju i klimatizaciju 
pilotske kabine i za presurizaciju rezervoara, kao i za hladje- 
nje srednjeg i zadnjeg ležaja i diska turbine. Ovaj vazduh za 
hladjenje ležaja prvo se hladi u hladnjaku, pomoću. spoljnjeg 
vazduha (5). 

Iza VII. stepena kompresora (3) vazduh se odvaja za zaptiva- 
nje prednjeg ležaja, kao i za hladjenje elemenata motor: 

Da bi se obezbedilo normalno ubrzanje motora na malim obrti- 
ma i sprečilo "pumpanje kompresora", vazduh se odvodi sa IV ste- 
pena kompresora (2) kroz odđušni ventil ugrađjen na kućištu kom- 
presora. Rad odušnog ventila je upravljan pneumatski preko kon- 
trolnog ventila, koji radi u zavisnosti od prekidača odnosa 
pritisaka ispred i iza kompresora. 


5. KORIŠĆENJE. MOTORA 


Postupaci vezani za pokretanje motora detaljno su objašnjeni 
u odeljku 2.5, a radna ograničenja u odeljku 1.1. 

Pored normalnog pokretanja motora spoljnim izvorom, avion 
je opremljen i opremom za hladno ("suvo" i "vlažno") pokretanje. 


Hladno pokretanje može da bude: 
1) "Vlažno" pokretanje 
2) "Suvo" pokretanje. 


1)_"Vlažno" pokretanje 

"Vlažno" pokretanje služi da se sistem goriva napuni gorivom 
i provere drenaži. Sprovodi se posle svake ugradnje motora u 
avion, menjanja komponenti goriva itd. 

Postupak pri vlažnom pokretanju isti je kao i kod normalnog 
pokretanja, sa tom razlikom što se umesto prekidača "START MOTO- 
RA" na tehničkom pultu, uključuje prekidač "HLADAN START", a 
zatim otvara slavina visokog pritiska goriva. 


2)_"suvo"_ pokretanje 


"Suvo" pokretanje ima za cilj da se izbaci (osuši). gorivo 
iz izduvne cevi i turbinskog dela posle neuspelog pokretanja ili 
vlažnog pokretanja. "Suvo" pokretanje se izvodi tako, što pilot 
posle uključenja svih prekidača uključuje prekidač "HLADAN START" 
ali pe otvara šlavinu visokog pritiska goriva (ona ostaje zatvo- 
rena). 
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Slika 5.5 - Srednje performanse motora VIPER 632-41 na 
nivou mora 
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Slika 5.6 - Vreme ubrzanja motora 
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$+4 — INSTALACIJA AVIONA ZA GORIVO 


5+4.1 — OPŠTE 


Instalacija za gorivo aviona IJ-22 obuhvata sledeće uredja- 


je: 

1) Uredjaj za punjenje aviona gorivom: 

= punjenje pod pritiskom; 

= punjenje slobodnim padom. 

2) Uredđjaj za presurizaciju rezervoara za gorivo i napaja- 
nje motora gorivom, uključujući napajanje motora za vreme leta na 
ledjima; 

3) Uredjaj za merenje količine goriva; 

4) Uredjaj za regulisanje pražnjenja i signalizaciju. 

Gorivo je smešteno u 11 internih rezervoara: rezervoar broj 

kolektorima, rezervoari broj 4, 5, 6 i 7, dva centroplanska 
i dva krilna rezervoara. Svi rezervoari su gumeni, sem rezervoa- 
ra broj 7 koji je metalni, a nalazi se ispod izduvnih cevi; 

Na potkrilne nosače mogu da se podvese dva podvesna tezer- 
voara. 

Svi rezervoari na avionu grupisani su u sledeće grupe, koji 
predstavljaju logične celine: 

+ grupa A: rezervoar broj 2 sa kolektorima zapremine 875 li- 

tara; 

+ grupa B: rezervoari u krilu i centroplanu zapremine 

980 litara; 

+ grupa C: rezervoari broj 4, 5 i 6 zapremine 920 litara; 

+ grupa D: rezervoar Broj 7 zapremine 300 litara; 

+ grupa E: podvesni rezervoari zapremine 2 x 500 litara. 

Ukupna količina goriva koja se može usuti u avion iznosi 
3075 litara od čega količina utrošivog goriva iznosi 2950 lita- 
ra, a ostatak od 125 litara je neutrošivo gorivo (mrtvo gorivo 
i drenaž). Ukupna količina utrošivog goriva sa 2 podvesna rezer- 
voara iznosi 3950 litara. 

Principska šema instalacije za gorivo sa osnovnim elementi- 
ma, prikazana je na slici 5.9. 


5+4.2 — PUNJENJE AVIONA GORIVOM 


a_— Punjenje goriva pod pritiskom M 


Punjenje goriva pod pritiskom vrši se preko grla za kliza- 
nje pod pritiskom (9). Gorivo teče preko ventila (10) i elektro- 
slavine (11) do magistralne grane na vezi rezervoara 4, 5 i 6 
i krilnih rezervoara i zbog manjeg otpora u krilnim i centroplan- 
skim rezervoarima, prvo dolazi do njihovog punjenja i punjenja. 
rezervoara broj 2 do nivoa "c". Rezervoar broj 7 se puni preko 
rezervoara broj 4, 5 i 6. Punjenje rezervoara broj 2 od nivoa 
"c" do nivoa "a" vrši se preko transfer ventrka (6). 





Obrazac VTUP-A A4 10% 





























Upravljanje avionom IJ-22 


mogo mutna || 

OM OAN3S 

VAVOMCSZE STM VAISNOOO KEN 
nostuna oosunoza. sea | 
NOMIIO9 VUOLON Zrvvrvave a_\|| 

ZWE ZZNNATNVIVIJU ZE 


091. VTUP.015 
—16.0.118 




















Obrazac VTUP-a A4 10% 





OBJAŠNJENJE OZNAKA NA SLICI 


= BUSTER-PUMPA. 
VENTIL ZA LEDJNI LET 

DAVAČ PROTOKONERA. 

PROTIVPOZARNA SLAVINA 

ELEKTROSLAVINA ("SLAVINA U NUZDI") 
TRANSFER-VENTIL 

VENTILI ZA REGULACIJU NIVOA 

nepovratni ventili 

GRLO ZA ULIVANJE GORIVA POD PRITISKOM 
10 = VENTIL ZA UTAKANJE 

11 = ELEKTROSLAVINA. 

12 Z ULIVNO GRLO NA REZERVOMRU BR.6 ZA PU- 
NJENJE SLOBODNIM PADOM 

SONDA U REZERVOMRU BR.2 

SONDA U REZERVOMRU BR.5 

SONDA U REZERVOMRU BR.7 

DAVAČ NISKOG PRITISKA GORIVA 

DAVAČ MINIMALNOG NIVOA GORIVA U SPREM- 





papratne 01.VTUP.015 
"= IJ-: 
)pravljanje avionom IJ-22 I 16.0.119 





23 = UPUSNI VENTIL 
24 — ISPUSNI VENTIL 
25 = REDUCIR=VENTIL VAZDUHA ZA TRUPNI 5 
SPREMNIK 
26 = PRIKLJUČAK SPOLJNOG PRITISKA 
27 = REDUCIR-VENTIL VAZDUHA ZA PODVESNI 
PREH 


28 — ODUSNI VENTIL 

29 = ISPUSNI VENTIL ZA KRILO 

30 = UPUSNI VENTIL ZA KRILO 

31 = DAVAC NISKOG PRITISKA. VAZDUHA ZA 
PODVESNE REZERVOMRE 

32 = REDUCIR-VENTIL VAZDUHA ZA KRILNE 
REZERVOARE 

33 — VENTIL SA PLOVKOM 1 TEGOM 

34 = SONDE ZA VAZDUH 

35 = PRIJEMNI VENTIL ZA GORIVO 

36 — SONDE ZA GORIVO 





















37 = ULIVNO GRLO POTKRILNIH REZERVOMRA 


Krete zona sanije 38 Z DAVNE NISKOG NIVOA GORIVA U POTKRILNIM 
SPREMNIKU 6 SZKAANA 
19 = TRANSFER-VENTIL podjele ij 
20 = VENTIL SA TEGOM Pred I 
43 I VENTIL SA TEGOM 


21 £ DAVAČ NISKOG PRITISKA VAZDUHA ZA 
TRUPNI SPREMNIK 

22 = DAVAČ NISKOG PRITISKA VAZDUHA ZA KRIL= 
NI SPREMNIK 


42 — DAVAC NISKOG NIVOA 





Kađa se napune krilni i centroplanski rezervoari, ventili sa 
plovkom i tegom (33) prečavaju izbacivanje goriva u atmosferu, a 
gorivo se preko nepovratnih ventila (8) i ventila za regulaciju 
nivoa (7) vraća u rezervoar broj 2 i puni ga do nivoa "b"; Potpu- 
no punjenje rezervoara broj 2 vrši se preko ventila sa tegom (20) 
iz rezervoara broj 4. 

Ukoliko se ne želi punjenje krilnih i centroplanskih rezer- 
voara gorivom, pre početka punjenja rezervoara zatvara se elek- 
troslavina (11) preko posebnog prekiđača na elektrotabli za pu- 
njenje pod pritiskom. 


























b_- Punjenje gorivom slobodnim padom 






Pri punjenju gorivom slobodnim padom, gorivo se uliva kroz 
ulivno grlo (12) na spremniku broj 6, odakle se preliva u sprem- 
nike broj 4, 5 i 7, a delimično i u drugi spremnik do nivoa "c", 
preko ventila za regulaciju nivoa (7) postavljenog na nivou "c". 


Za vreme punjenja, kada se napuni rezervoar br.7 (nivo go- 
riva u rezervoaru br.6 više ne opada) uključiti pumpu u rezervos 
ru br.6, koja pretače gorivo u krilne i centroplanske rezervoare. 


Svi trupni rezervoari se odušuju preko ulivnog grla (12), 
a krilni i centroplanski rezervoari, kao i kod ulivanja pod pri- 
tiskom, preko odušnog ventila (28) u atmosferu. 


Punjenje podvesnih rezervoara vrši se preko ulivnog grla 
37) na svakom rezervoaru. 












5.4.3 — UREDJAJ ZA PRESURIZACIJU REZERVOARA 
ZA GORIVO I NAPAJANJE MOTORA GORIVOM 












Svi rezervoari za gorivo na avionu IJ-22 su presurizirani 
vazduhom, koji se dovodi iz kompresora motora pod pritiskom od 
0,62 bara (9 psi). Ovaj pritisak se zatim smanjuje u ređucir-ven- 
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tilima (21, 27 i 32) 
= za podvesne rezervoare na pritisak  0,517 bari (7,5 psi); 
= za krilne rezervoare na pritisak 0,396 bari {5,75 psi); 
= za trupne rezervoare na pritisak 0,207 bari (3,0 psi). 
Upusno - ispusni ventili (23, 24, 29 i 30} štite spremnike 


za gorivo u uslovima nagle promene visine. Oni su regulisani na 
nešto veći pritisak'od pritiska odgovarajućeg ređucir-ventila. 


Odušni ventil (28) za ođušivanje krilnih i centroplanskih 
spremnika se automatski otvara čim motor prestane sa radom, a 
zatvara pod pritiskom vazduha iz kompresora motora (pri N 60%). 


Servovod pneumatskog ventila (39) spojen je sa priključkom 
za klimatizaciju, pod čijim se dejstvom ventil zatvara i vrši 
rasteređenje spremnika broj 7 od statičkog pritiska goriva. u 
spremniku broj 6. 

Ssnabdevanje motora gorivom vrše buster-pumpe (1) smeštene 
u kolektorskim spremnicima zapremine 50 litara. U normalnim u: 
lovima svaka buster-pumpa napaja svoj motor, ali je kapacitet 
svake pumpe dovoljan za napajanje oba motora (u slučaju otkaza 
jedne pumpe). 

Radi obezbedjenja kratkotrajnog leta na ledjima, u trajanju 
od 15 sekundi, buster-pumpa u levom kolektorskom spremniku smeš- 
tena je u ventil za ledjni let.(2), a spremnik je opremljen ven- 
tilom sa tegom (41), koji se pri okretanju aviona na ledja zatva- 
ra i ne dozvoljava pretakanje goriva u spremnik broj 2. 

Količina goriva u kolektorskom spremniku dovoljna je za 
snabdevanje oba motora za vreme ledjriog leta u trajanju do 15 se- 
kundi. 











5+4.4 — UREDJAJ ZA MERENJE KOLIČINE GORIVA 





Merenje količine goriva u avionu vrši se preko: 
= količinomera goriva i 
= merača ostatka gorivi 


1) Količinomer goriva meri količinu goriva u trupnim sprem- 
nicina Broj 2 de SG II 1-4, 5, u kojima se nalaze sonde (13, 14 i ) 
15), Kada je potpuno napunjen avion, količinomer goriva pokazuje + 
vrednost od 2000 litara. 

Avioni sa serijskim brojem 25701, 25702 i 25703 nemaju son- 
de u spremniku broj 7, zbog čega količinomer goriva kada je avion 
potpuno napunjen pokazuje vrednost od 1700 litara. 

Količina goriva u krilnim i centroplanskim spremnicima se 
ne meri, zbog toga dok se vrši pražnjenje goriva iz ovih rezervoa. 
ra, količinomer goriva pokazuje istu vrednost. 


2) Merač ostatka goriva pokazuje brojačano ukupnu količinu 
goriva Koja Je ostala u avlonu. Kada je avion potpuno napunjen 
(bez podvesnih spremnika) merač ostatka se, zavisno od količine u 
usutog goriva, postavlja na vrednost od 2900-2950 litara, a kad 
se na avionu nose i podvesni spremnici, merač ostatka goriva se 
nav od 3950 litara. 

Merenje ostatka goriva u avionu od ukupno usute količine vrši 
se preko integralnih protokomera ugradjenih na vod goriva buster- 
-pumpi prema motoru, a količina ostalog goriva u avionu se očitava 
kao cifarska vrednost na pokazivaču ostatka goriva. 
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5-4.5 — UREDJAJ ZA REGULISANJE PRAŽNJENJA I SIGNALIZACIJU 





Za vreme rada motora instalacija za gorivo automatski održa- 
va zadani ređosled pražnjenja goriva, čime se obezbedjuje centra- 
ža aviona u predvidjenim granicama. Gorivo iz svih spremnika se 
pretače po zadatom redosledu u spremnik broj 2, odakle ga buster- 
pumpe u kolektorima šalju prema motorima. 

Pretakanje goriva iz spremnika 4, 5 i 6 (grupa C) u spremnik 
broj 2, vrši buster-pumpa ugradjena u spremniku broj 6, a iz 
spremnika broj 7, buster-pumpa ugradjena u njemu. 

Pritisak vazduha posle pokretanja motora zatvara pneumatski 
ventil (39), gorivo iz buster-pumpe u spremniku broj 6 servovo- 
dom zatvara transfer-ventil (19), a pritisak goriva posle buster- 
-pumpe u spremniku broj 2, zatvara transfer-ventil (6). 


Pretakanje goriva iz podvesnih, krilnih i centroplanskih 
rezervoara u rezervoar broj 2, vrši se pod pritiskom vazduha. 


zadati redosled pražnjenja - pretakanja goriva u rezervoar 
broj 2, održavaju ventili za regulaciju nivoa (7). Iako su pumpe 
za pretakanje goriva u 6. i 7. spremniku uključene sve vreme, 
one rađe na nultom protoku sve dok se na otvori njihov ventil 
za regulaciju nivoa. Ventil za regulaciju nivoa se otvara, kada 
nivo goriva u rezervoaru broj 2 dostigne nivo na kom se nalazi 
ventil. 


zadati ređosled pražnjenja iz potkrilnih, krilnih i centro- 
Planskih rezervoara reguliše se različitim pritiscima vazduha na 
njima, pošto su svi ventili za regulaciju nivoa zajednički. 


Redosled pražnjenja goriva je sledeći: 

- rezervoar broj 7 (nivo "a"); 
110 litara iz rezervoara broj 2 (nivo "a-b"); 
podvesni rezervoari, (nivo "b"); 
krilni i centroplanski rezervoari (nivo "b"); 
78 litara iz rezervoara broj 2 (nivo "b-c"); 

= rezervoari broj 4, 5 i 6 (nivo "c"); 

= ostatak iz rezervoara broj 2 (ispod nivoa "c"),. 


Šematski prikaz pražnjenja goriva za vreme leta aviona i 
uporednog pokazivanja količinomera goriva i merača ostatka pri- 
kazan je na grafikonu (slika 5.10). 


NAPOMENA: Pokazivanje količinomera goriva za vreme leta 
tačno je samo u horizontalnom letu, dok svaki 
manevar avionom, a pogotovo oko poprečne ose do- 
vodi do većih odstupanja u njegovom pokazivanju. 


1) Posle pokretanja oba motora (uključene pumpe u rezervoa- 
ru broj 2 i pretakajuće pumpe u 6. i 7, rezervoaru) prvo se prazni 
gorivo iz rezervoara broj 7 (300 litara). Na avionima serijskog 
broja 25701, 25702 i 25703, ovo pražnjenje se ne registruje na 
količinomeru goriva jer na ovim avionima nema sonde u rezervoaru 
broj 7. 

Ispražnjenost rezervoara broj 7 registruje se paljenjem 
natpisa "PRITISAK SPREMNIK 7" na tabli signala. Paljenjem ovog 
natpisa pretakajuća pumpa u rezervoaru broj 7 se automatski is- 
ključuje. 
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REZERVOARI 
PODKRILNI REZERVOARI 
REZERVOAR BROJ 7 


REZERVOAR BROJ 7 


KRILNI 1 CENTROPLANSKI 
REZERVOAR BROJ 7 


REZERVOARI. 
BROJ 4,51 6 





MERAĆ OSTATKA GORIVA 


— Gorivo samo u unutarnjim rezervoorima 
Avion sa podvesnim rezervoorima. 





Slika 5.10 - Grafikon pražnjenja goriva 





U tom momentu merač ostatka pokazuje oko 3650 litara preo. 
talog goriva, ako su na avionu postavljeni podvesni rezervoari, 
a količinomer goriva pokazuje oko 1700 litara. 

U toku daljeg leta dolazi povremeno do gašenja i ponovnog 
paljenja signalizacije spremnika 7, zbog zapljuskivanja davača 
preostalom (malom) količinom goriva u.rezervoaru. 

2) Posle pražnjenja oko 100 litara goriva iz rezervoara broj 
2 (merač ostatka goriva pokazuje oko 3550 litara količinomer go- 
riva 1600 litara), počinje pražnjenje podvesnih rezervoara 

Pražnjenje podvesnih rezervoara prati se na taj način što 
količinomer goriva pokazuje istu vrednost (1600 litara) dok me- 
rač ostatka ne dodje na vrednost oko 2550 litara preostalog go- 
riva, kada treba da se upale sijalice koje registruju ispražnje- 
nost podvesnih rezervoara ("PODVESNI SPREMNICI PRAZNI"). 


Ukoliko na avionu nisu postavljeni podvesni spremnici (me- 
rač ostatka goriva postavlja se na 2950 litara), redosled praž- 
Nnjenja:je isti i posle pražnjenja oko 400 litara goriva (300 li- 
tara iz rezervoara broj 7 i 100 litara iz rezervoara broj 2) 
stanje na meraču ostatka i količinomeru goriva je isto kao i pos- 
le pražnjenja podvesnih rezervoara. 

3) Pražnjenje i ispražnjenost krilnih i centroplanskih re- 
zervoara se ne registruje preko signalnih sijalica ali se prati 
na taj način što količinomer goriva za vreme pražnjenja goriva 
iz grupe B pokazuje istu vrednost (oko 1600 litara) sve dok se 
ovo gorivo ne utroši i merač ostatka goriva ne pokaže vrednost od 
oko 1600 litara preostalog goriva. 4 
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U toku daljeg pražnjenja pokazivanje količinomera goriva i 
merača ostatka je približno isto, ali su moguća odstupanja u 
pokazivanju do 100 litara. 


4) Posle pražnjenja oko 80 litara goriva iz rezervoara broj 
2 (oko 1500 litara na meraču ostatka i količinomeru goriva), 
počinje pražnjenje goriva iz grupe C. 

5) Davač minimalne količine goriva, postavljen u rezervoaru. 
broj 6, signališe preko crvene signalne sijalice ("GORIVO-REZ.6 - 
= MIN.KOLIČ.") na pultu ispod table sa instrumentima da u avionu 
ima još oko 900 litara utrošivog goriva. 


6) Ispražnjenost rezervoara iz grupe C (rezervoari 4, 5 i 6) 
signališe se preko žute signalne sijalice na pelici ispod table 
sa instrumentima sa natpisom "GORIVO - REZ.6 - NIZAK PRITISAK". 
Paljenjem ove sijalice pretakajuća pumpa u rezervoaru broj 6 se 
automatski isključuje. U tom momentu u avionu ima još oko 600 li- 
tara raspoloživog goriva. 

7) Na oko 400 litara utrošivog goriva u avionu, davač.nis- 
kog nivoa goriva smešten u rezervoaru broj 2, pali na tabli sig- 
nala natpis "MINIM.NIVO' GORIVA". 

8) Nizak pritisak vazduha u rezervoarima se registruje 
preko dve žute sijalice na desnoj strani table sa instrumentima 
sa natpisom "PRITIS.VAZDUHA U REZERV.TRUP - KRILO". s 

9) Otkaz pumpi za gorivo (buster-pumpe u rezervoaru broj 2) 
registruje se paljenjem signalizacije "PRITISAK GOR.LEVO" ili 

PRITISAK GOR.DESNO" na tabli signala. 

10) otkaz pretakajuće pumpe u rezervoaru broj 6 registruje 
se paljenjem žute signalne sijalice sa natpisom "GORIVO-REZ.6- 
-NIZAK PRITISAK" na polici ispod table sa instrumentima. 


11) otkaz pretakajuće pumpe u-rezervoaru broj 7 registruje 
se paljenjem natpisa "PRITISAK SPREMNIK 7" na tabli signala. 

Postupak pilota pri paljenju ovih signalizacija otkaza, opi- 
san je u poglavlju 3 - Vanređni postupci. 


B.5 = INSTRUMENTI 


5+5.1 — PILOTSKO-NAVIGACIJSKI INSTRUMENTI 





a_— Brzinomer-mahmetar 


Brzinomer-mahmetar (slika 5.11) istovremeno daje podatke o 
instrumentalnoj brzini i vrednosti Mahovog broja. 


Pokretna ploča (4), zajedno sa kazaljkom (1) okreće se pod 
dejstvom dinamičkog pritiska, rezultata razlike ukupnog i statič- 
kog pritiska. Pokazivanje instrumentalne brzine vrši se na fiks- 
nom brojčaniku (5), koji ima logaritamsku podelu u km/h. Ista ka- 
zaljka (1) pokazuje i vrednost Mahovog broja, na pokretnoj skali 
(6). 

Opseg pokazivanja instrumentalne brzine je od 80-1200 km/h, 
a pokazivanje Mahovog broja od 0,3 do 1,2 Ma. 

Na instrumentu je moguće pomoću žutog trouglastog indeksa 
(2) naznačiti neku željenu vrednost instrumentalne brzine, čije 
se pomeranje vrši pomoću dugmeta (3). 
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Slika 5.11 - Brzinomer - mahmetar Slika 5.12 - Visinomer 


bo vi 





nomez 


Visinomer (slika 5.12) služi za merenje visine leta u opsegu 
od 0-15000 m. 


Brojačnik visinomera (1) je podeljen podeocima po 100 m, 
a preko njega se kreće velika kazaljka (3), koja pokazuje visinu 
leta u metrima do jednog kilometra. Visinu leta u kilometrima 
pokazuje kazaljka (2) na menjem brojčaniku. Dugme (5) služi za 
pokretanje barometarske skale (4) 1 podešavanje barometarskog 
pritiska prema podacima meteostanice na zemlji. Opseg podešava- 
nja barometarskog pritiska je,od 890 do 1050 mb; Vijak (6) omo- 
gućava podešavanje visinomera, kada dodje do odstupanja u poka- 
zivanju visine 0 m i dobijenog batometarskog pritiska na zemlji. 





€_— Variometar 


Variometar (slika 5.13) pokazuje veritkalnu brzinu penjanja 
1 spušanja aviona, u opsegu 0-60 m/s. 

Vijak (1) služi za podešavanje kazaljke variometra u polo- 
žaj 0, ukoliko na zemlji dolazi do odstupanja u pokazivanju. 


d_— Električni žiro-horizont 


Električni žiro-horizont (slika 5.14) kao pomoćni instrument 
(u slučaju. otkaza ŽP), pokazuje položaj aviona u prostoru, koris- 
teći osobine. žiroskopa sa dva stepena slobode. 


Pri okretanju oko uzdužne ose žiro-mehanizam ima potpunu 
slobodu, a indeks nagiba (1) pokazuje nagib aviona u odnosu na 
fiksnu skalu nagibg (2). Skala je obeležena levo i desno od polo- 
žaja bez nagiba 90%, sa podeoćima po 10%. 


Uzdužni položaj aviona (penjanje ili poniranje) pokazuje 
fiksna silueta aviončića (3) u odnosu na liniju horizonta (4). 
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Slika 5.13 - Variometar Slika 5.14 - Električni 
žiro-horizont 


Okretanjem dugmeta (5), može se podići ili spustiti nepokretna 
silueta aviončića od +16% do -14" u odnosu na neutralni položaj. 
Dugme - kočnica (6) služi za stabilizaciju žiroskopa u slučaju 
uočene precesije. Povlačenjem i puštanjem dugmeta, žiroskop se 
vraća u neutralni položaj. 

Na instrumentu se nalazi signalna zastavica "NE RADI" (7), 
koja se pojavljuje u vidnom polju, ako instrument nije uključen 
ili je neispravan. 


Pilotski kompas 


Pilotski kompas (slika 5.15) kao pomoćni instrument (u slu- 
čaju otkaza ZP), daje podatke o magnetnom kursu. 

Kompasna ruža (1) je podeljeng na podeoke po 5", Veći po- 
depci: predstavljaju vrednost od 10%, a označeni su brojkama sva- 
kih 30". Glavni pravci - sever, jug, istog i zapad, obeležni su 
slovima N, S, E i W. Očitavanje kursa se vrši u odnosu na indeks- 
=liniju (2). 

Na gornjoj strani kućišta pričvršćen je kompenzator (3) 
za otklanjanje devijacije, pomoću vijaka "N-S"1 "E-W", koji se 
nalaze ispod štitnika (4). 

Dozvoljeng odstupanje ruže pilotskog kompasa od magnetskog 
kursa iznosi 2". 


NAPOMENA: Pri upotrebi pilotskog kompasa voditi računa o 
njegovim greškama u toku zaokreta. 


f_— Akcelerometar 


Akcelerometar (slika 5.16) pokazuje trenutno i najveće po- 
zitivno i negativno opterećenje - ubrzanje postignuto u letu, 
izraženo u jedinicama zemljine teže (g). 


Brojačnik (1) ima skalu pozitivnih vrednosti do +10 (g) i 
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Slika 5.15 - Pilotski kompas Slika 5.16 - Akcelerometar 


negativnih do -5 (g). 

Preko skale se kreću tri kazaljke. Glavna kazaljka (2) poka- 
zuje trenutno ubrtanje, a kazaljke 3 i 4 pokazuju maksimalnu, 
pozitivnu 1 negativnu vrednost ubrzanja postignute za vreme leta. 
Dugme (5) služi za vraćanje ovih kazaljki na vrednost 1. 


Greška pokazivanja instrumenta iznosi do £ 0,2 (g). 


g_— Pokazivač napadnog ugla 

Pokazivač napadnog ugla (slika 5.17) kontinualno pokazuje 
vrednost lokalnog napadnog ugla aviona. Informaciju dobija od 
Potenciometarskog davača - sonđe napađnog ugla. 


Slika 5.17 - Pokazivač Slika 5.18 - Časovnik 


napadnog ugla 
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Vrednost napadnog ugla pokazuje pokazivačka kazaljka (1), 
koja se kreće pored građuisane skale (2). Zastavica (3) se po- 
javljuje u vidnom polju u slučaju kvara ili prekida napajanja. 


£_— Časovnik 


Časovnik (slika 5,18} pokazuje tačno vreme, meri vremenske 
intervale u sekundama do 15 minuta na minutnom brojčaniku (što- 
perici - 1), a preko toga pomoću rotacione skale (2), koja je 
izbaždarena u minutama od 0-60. 

Prekidačem na pritisak (3) obavljaju se tri funkcije 
časovnika - štoperice: puštanje štoperice u rad, zaustavljanje i 
vraćanje na nulu tanke kazaljke (sekundare) i kazaljke na minut- 
nom brojčaniku (1). 

oko prekidača (3) nalazi se ozubljen prsten (4) kojim se 
vrši navijanje časovnika i podešavanje tačnog vremena. 

Za podešavanje tačnog vremena potrebno je povući nadole 
polužicu (5), koja se posle podešavanja mora vratiti u gornji 
položaj. 

Dozvoljena ukupna dnevna greška u pokazivanju tačnog vreme- 
na iznosi do 15 sekundi. 


5+5.2 — MOTORSKI INSTRUMENTI 


Motorski instrumenti prikazani su u poglavlju 1. 
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TABLA OSIGURAČA 
SLAVINE NISKOG PRITISKA GORIVA - PRO- 
TIVPOZARNE SLAVINE 
PREKIDAČ PRETKRILCA - ZAKRILCA 
KABINSKA SVETILJKA =" 
PREKIDAČ ZA ODBACIVANJE PADOBRANA 
UPRAVLJAČKA KUTIJA SVETLA SA ZAMRAČI- 
VAČIMA 
7 = PREKIDAČ "GLAVNA - POMOĆNA" pito-cev 
8 = PALICA AGREGATA 9 
9 - DUVALJKA 
10"- AKCELEROMETAR 
11 - RUČICA ZA ZABRAVLJIVANJE POKLOPCA 
KABINE 
12 - Meta REZULTATA KOMPENZACIJE 
-RMI 
13 - UPRAVLJAČKA KUTIJA PREKIDAČA ZA 
ZATVARANJE KABINSKOG POKLOPCA SA 
SIGNALIZACIJOM, PREKIDAČA "TAKSI" I 
"REFLEKTOR", PREKIDAČA ZA AKTIVIRANJE 
KOČENOG PADOBRANA u" 
UPRAVLJAČKA KUTIJA ICLS-a 
PILOTSKI KOMPAS 
TABLA SA INSTRUMENTIMA 
MAGNETOFON 
POKAZIVAČ OTVORENOSTI VENTILA ZA 
KLIMATIZACIJU 
= POKAZIVAČ NAPADNOG UGLA 
= POKAZIVAČ UPPO 
= KOMANDNA KUTIJA UPPO 
= PILOTSKI ČASOVNIK 
= UPRAVLJAČKA KUTIJA UREDJAJA AUTOMAT- 
SKE REGULACIJE KOČENJA 
= RUČICA ZA ODBACIVANJE POKLOPCA KABINE 
= KABINSKI VISINOMER - POKAZIVAČ 
DIFERENCIJALNOG PRITISKA 
= SIGNALIZACIJA ISPRAZNJENOSTI PODVESNIH 
REZERVOARA 


= 0BS 

= MANOMETAR KISEONIKA 

= SPREMIŠTE ZA OSIGURAČE SEDIŠTA 

= DUGME "NULTI NAGIB" 

= RADIO-STANICA 

= TABLA OSIGURAČA 

= RADIO-KOMPAS 

= UPRAVLJAČKA KUTIJA VOR/ILS 

= SLAVINA ZA KISEONIK 

- ze SRM KUTIJA ZIROPLATFORME 

= TABLA OSIGURAČA 

= UPRAVLJAČKA KUTIJA UREDJAJA ZA KLIMA- 
TIZACIJU 

VOLT -AMPERMETAR 

RAZVODNA KUTIJA 

TEHNIČKI PULT 

REGULATOR TEMPERATURE 

PREKIDAČ "AMPERM.AKUM." 

PARKING KOČNICA - KOČENJE POMOĆNIM 
PUTEM 

RUČICA ZA POMOĆNO IZVLAČENJE STAJNOG 
TRAPA 


DME 
SIGNALIZACIJA EFEKATA TRIMOYANJA 
SIGNALIZACIJA "GORIVO - 6.REZERVOAR" 
SIGNALIZACIJA PODVESNIH TERETA 
RUČICA ZA BLOKIRANJE KOMANDI 
KOMANDNA TABLA AEROFOTO-KAMERA i 
UPOR-a 
UPRAVLJAČKA KUTIJA UPSU 

4 - RUČICA ZA FIKSIRANJE RUČICA GASA 
55 - KOMANDNA TABLA NAORUŽANJA 
56 - RUČICE GASA - SLAVINE VISOKOG PRITIS- 

KA GORIVA 

57 - ZAMRAČIVAČ - REOSTAT "OSVETLJ.MERILA" 
58 - REGULATOR "ANTI-G" 


Slika 5.19 - Raspored elemenata opreme u pilotskom prostoru 
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Slika 5.23 - Raspored prekiđača na tabli agregata 


$_— ELEKTROOPREMA AVIONA 


5.6.1 — OPŠTE 


Elektroopremu aviona IJ-22 sačinjavaju izvori jednosmerne 
i naizmenične struje, sabirnice, električni provodnici, razvodne 
kutije, osigurači i električni potrošači. 


5.6.2 — UREDJAJI JEDNOSMERNE STRUJE 





Avion je opremljen jednoprovodnom električnom mrežom nomi- 
nalnog jednosmernog napona 28 V. Metalna konstrukcija aviona slu. 
ži kao negativni pol i na 'nju su spojeni negativni priključci 
izvora i potrošača električne energije. 

Glavni izvor jednosmerne struje su dva starter-generatora, 
snage 9 kW svaki, paralelno spojena na glavnu sabirnicu za na- 
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Ppajanje. Izlazni napon struje generatora iznosi 30 V, koji re- 
gulator napona održava u granicama od 27,5 do 28,5 V. 


Kao pomoćni izvor električne energije na avionu služi jedna 
Ni-Cd vazduhoplovna akumulatorska baterija nominalnog napona 24 V. 
Maksimalna snaga vazduhoplovne akumulatorske baterije je 18 kW, 
a nominalni kapacitet 36 Ah. 


Za pokretanje motora, kao i za proveravanje električnih po- 
trošača na zemlji, predvidjen je priključak spoljnjeg izvora. 
Priključenjem spoljnjeg ižvora napona od 28 V i uključenjem pre- 
kidača "AKUMULAT." na pultu agregata (slika 5.23) aktivira se 
rele koji dovodi napon spoljnjeg izvora na osnovnu sabirnicu, 
što signališe zelena signalna sijalica "SPOLJNI IZVOR" iznad 
prekidača. 


Kada je ciklus pokretanja oba motora završen, vazduhoplovna 
akumulatorska baterija i oba generatora su paralelno spojeni na 
sabirnicu. % 










Regulacija napona i ravnomerna raspodela opterećenja se iz- 
vodi pomoću regulatora napona. U slučaju pojave prenapona, regu- 
lator napona odgovarajućeg generatora isključuje generator iz 
mreže. Pri tome se na signalnoj tabli pali natpis "GENERATOR, 
LEVI" ili "GENERATOR, DESNI". 

Ponovo uključenje generatora na mrežu moguće je pomoću pre- 
kidača "GENERATOR- LEVI - DESNI" na tabli agregata. 

Uredđjaj jednosmerne struje je tako projektovan da obezbedju- 
je sledeće funkcije: 


- jednosmerni napon na sabirnicama u granicama od 27,5 do 
28,5 V u svim uslovima rada avionskih motori 

- samostalno uključivanje avionske vazduhoplovne akumulator- 
ske baterije na sabirnice; 

= samostalno uključivanje spoljnjeg izvora električne ener- 
gije na avionsku mrežu; 


- sprečavanje paralelnog rada spoljnjeg izvora sa avionskim 
generatorima i akumulatorskom baterijom; 


= paralelni rad generatora i avionske akumulatorske baterije; 


- u slučaju otkaza generatora snabdevanje važnih potrošača 
energijom iz avionske akumulatorske baterije. 


Kontrola napona sabirnice i struke opterećenja generatora 
ili akumulatorske baterije (ako generatori nisu u pogonu) vrši 
se pomoću volt-ampermetra (40, slika 5.19) i prekida sa natpisom 
"AMPERM.AKUM." (44) na desnoj tabli u kabini. 

Kada motori nisu pokrenuti (generatori ne rađe), uključiti 
prekidač "AKUMULAT.", a prekiđač "AMPERM.AKUM." postaviti u po- 
ložaj "UKLJ.". 

Volt-ampermetar pokazuje struju opterećenja akumulatora. 


Pritiskom na dugme "V" na volt-ampermetru vrši se kontrola 
napona akumulatorske baterije (24 V), ukoliko nije priključen 
spoljni izvor. 

Ukoliko je priključen spoljni izvor, svetli zelena signal- 
na sijalica "SPOLJNI IZVOR", a pritiskom na dugme "V" na volt- 
-ampermetru vrši se kontrola napona spoljnjeg izvora (28 V). 

Kada su motori pokrenuti - oba generatora rade - pritiskom 
na dugme "V" na volt-ampermetru proverava se napon generatora na 
sabirnici (27,5-28,5 V). 
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Kontrola napona akumulatorske baterije moguća je u ovom 
slučaju samo isključenjem oba generatora pomoću prekidača na pul- 
tu agregata, 







3+.6.3 - UREDJAJI NAIZMENIČNE STRUJE 









Uloaa 

Ugad uredjaja naizmenične struje je da obezbedi trofazni 
napon 3 x 115 V/400 Hz i monofazni napon 26 V/400 Hz za potro- 
šače na avinu. 

Glavni elementi ovog uredjaja su: 

- četiri istovetna pretvarača, od kojih je jedan rezervni; 

- fazni sinhronizator; 

= komandni prekiđači i automatski osigurači. 

Svaki od pretvarača daje na svom izlazu monofazni napon 
115 V/400 Hz i 26 V/400 hZ. Napon 26 V/400 Hz koristi se samo 
od jednog pretvarača za potrebe adaptera RMI. 

Fazni sinhronizator omogućuje. da tri pretvarača, koji rade 
istovremeno, funkcionišu kao trofazni uredjaj povezan u Zvezdu 
(3 x 115 V/400 Hz). 

Sva tri glavna pretvarača se uključuju u rad pomoću prekida- 
ča "PRETVARAČ GLAVNI" na tablu agregata i napajaju sledeće ure- 
djaje: 

= Žiroplatformu; 

- pomoćni aviohorizont; 

= zvučnu signalizaciju; 

= radio-visinomer; 

uređjaj UPSU; 

I nešač AIM; 

= magnetofon; 

manometre hidro-ulja; 

T ABČP-u; 

- nišan (ukoliko se ugrađi na avion). 

U slučaju otkaza jednog od glavnih pretvarača zasvetleće 
Grvena upozoravajuća sijalica na signalnoj tabli "PRETVARAČ, 
GLAVNI". Rezervni pretvarač se uključuje u rad pomoću prekiđača 
"PRETVARAČ, POMOĆNI" 1 pomoću relejne. kutije u potpunosti zamenju- 
je u radu neispravni pretvarač. Natpis na signalnoj tabli "PRE- 
TVARAČ, GLAVNI" nastavlja da svetli (proces preključenja je 
automatski). 

Ukoliko posle ovoga dodje do otkaza još jednog od glavnih 
pretvarača, dolazi do otkaza uredjaja naizmenične struje i svet- 
ljenja signalne sijalice "PRETVARAČ, POMOĆNI" na signalnom pa- 
helu. U ovom slučaju prestaće da rade potrošači koji koriste 
napajanje 3 x 115 V/400 Hz; ŽP kao i monofazni potrošači koji se 
napajaju naizmeničnom strujom sa odredjenog pretvarača (faze) 
koji je otkazao (prema slici 5.24). 




























Pomoćni pretvarač će po logici prioriteta faza A, B i C, u 
slučaju dvostrukog ili trostrukog otkaza glavnih pretvarača, 
snabdevati sabirnicu faze A. 


Ako dodje do dvostrukog otkaza pretvarača. sabirnica faze B 
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i C (pretvarač faze A, radi), pomoćni pretvarač će snabdevati 
sabirnicu faze B. Ukoliko posle otkaza jednog glavnog pretvarača, 
otkaže i pomoćni pretvarač, rad nastavljaju monofazni potrošači 
koji se snabdevaju sa faza ispravnof, pretvarača. 


5+6.4 — RASPODELA ELEKTRIČNE ENERGIJE NA AVIONU 





Principska šema raspodele električne energije na avionu pri- 
kazana je na slici 5.4. 

Jednosmernom strujom napajaju se: 

= osnovna sabirnica jednosmerne struje; 

= sabirnica merila; 

= sabirnica naoružanja 

Naizmeničnom strujom napajaju se: 

- sabirnica naizmenične struje 115 V/400 Hz koja se sasto- 
ji iz 3 dela - faza A, B i CG; 

= sabirnica naizmenične struje 26 V /400 Hz. 

Sva strujna kola na avionu zaštićena su automatskim osigu- 
xračima, koji su namenjeni da zaštite električnu mrežu, provod- 
nike, ivzore električne energije i potropače od preopterećenja 
i mogućih oštećenja, kada nastanu neispravnosti u strujnim ko- 
lima. U električnoj mreži su ugradjena 83 automatska osigurača 
vrednosti izmedju 1 i 50 A i jedan topljivi osigurač vrednosti 
100 A. 

Kada je neko električno kolo propterećeno, automatski osi- 
gurač će iskočiti iz svog ležišta (automatski se isključuje). 
Ukoliko automatski osigurač posle utiskivanja u svoje ležište 
ponovo iskoči ne uključivati ga više. 

Izgled tabli osigurača, njihova vrednost i oznake uređjaja 
za koji su namenjeni prikazan je na slici 5.2.5. 


5+6.5 - ELEKTRIČNA MREŽA OSVETLJENJA 


Električnu mrežu osvetljenja na avionu IJ-22 sačinjavaju: 
električna mreža spoljnjeg osvetljenja i električna mreža unutraš. 
njeg osvetljenja. 

Električna mreža spoljnjeg osvetljenja, obuhvata: 

poziciona svetla; 

signalna svetla na nogama stajnog trapa; 
reflektor za sletanje; 

svetlo za voženje (taksi-svetlo);, 
signalno svetlo. 

Električna mreža unutrašnjeg osvetljenja obuhvata: 

= kabinska svetla; 

= osvetljenje instrumenata. 


a_— Električna mreža, spoljnjeg osvetljenja 
1) Poziciona svetla: 
Električna mreža pozicionih svetala se sastoji od komandne 
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Slika 5.24 - Raspodela električne energije 





". Ž x 01. VTUP.015 
Upravljanje avionom IJ-22 Ke ai 


H 
|(Gogrvon) 





(PRITSAKNAPAD. 
(KAZIvaJUGAO. 





ee, 
zičara (USK 


OG 


AC 





























Raspored automatskih osigurača na desnoj (manjoj) tabli 
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Raspored automatskih osigurača na desnoj (većoj) tabli 
Detalj A važi za avione od seriskog broja 25705 





























Raspored automatskih osigurača na levoj tabli 


Slika 5.25 - Raspored osigurača na tablama 
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kutije sa zamračivačima, treperača i pozicionih svetala (krilnih, 
trupnih i repnog). 


Upravljanje pozicionim svetlima vrši se pomoću komandne 
kutije (slika 5.26), 








Slika 5.26 - Komandna kutija svetala sa zamračivačima 


Uključenje pozicionih svetala se ostvaruje pomoću tropoložaj 
nog prekiđača, sa položajima "STALNO", "ISKLJUČENO" i "TREPERAVO".| 
U položaju "STALNO" pozciona svetla svetle neprekidnom svetlošću, 
a u položaju "TREPERAVO" treperač podešava učestanost treperenja 
svetala na 80 treptaja u minuti. Poziciona svetla se prema potre- 
bi mogu zamračivati upotrebom tropoložajnog prekiđača sa položa- 
jima 10%, 50%-i 100%. 


2)_Signalna svetla na nogama stajnog trapa: 


Uključenjem pozcionih svetala na stalno ili treperavo vrši 
se istovremeno uključivanje stetiljki na sve tri noge stajnog 
trapa. Ove sijalice omogućuju kontrolu izvučenosti stajnog trapa 
sa zemlje. 


3). Reflektor za sletanj 

Reflektor za sletanje je uvlačno-izvlačnog tipa. Komandova- 
nje reflektorom vrši se pomoću prekiđača "REPLEKT." na kutiji 
iznad table sa instrumentima (slika 5.27). 


Uključivanjem reflektora, prebacivanjem prekidača "RE- 
FLEKT." u položaj "UKLJ.", vrši se paljenje reflektora snage 

450 W i istovremeno izvlačenje do unapred podešenog položaja, ko- 
ji se reguliše mikroprekiđačem. Kada se isključi prekidač, isto- 
vremeno se vrši uvlačenje reflektora i gašenje sijalice. U mo- 
mentu kada je reflektor potpuno uvučen, mikroprekiđač isključuje 
napajanje električnog pokretača. 
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Slika 5,27 - Komandna kutija prekidača "TAKSI-REFLEKTOR" 


Vremenska ograničenja reflektora za sletanje: 
= za električni pokretač 3 minuta rada, pauza 17 minuta; 
= za svetiljku 15 minuta rada, pauza 45 minuta. 


4)_ svetlo za voženje (taksi-svetlo): 

Svetlo za voženje je fiksnog tipa, ugrađjeno na prednjoj 
nozi stajnog trapa. Postoji mogućnost reglaže ugla svetlosnog 
snopa. 

Uključivanje svetla za voženje, snage 150 W vrši se pomoću 
prekidača "TAKSI" prebacivanjem u položaj "UKLJ.". 

Svetlo za voženje je predvidjeno za kratkotrajni rad od 
15 minuta sa pauzom od 45 minuta. 


S) Signalno svetlo 

Signalno svetlo služi za svetlosno sporazumevanje. Fiksnog 
je tipa, ugrađjeno sa donje strane trupa i narandžaste boje. 
Svetlo snage 70 W se uključuje pomoću taster-prekidača (pod 
oprugom) na komandnoj kutiji svetala (slika 5.26). 


b_— Električna mreža unutrašnjeg osvetljenja 


Električna mreža unutrašnjeg osvetljenja stupa u dejstvo 
uključenjem prekidača "OSVETLJENJE UNUTRAŠ." čime se dovodi na- 
pon na dva zamračivača (reostata): 

= zamračivač "KABINSKA SVETLA" 


= zamračivač "OSVETLJ.MERILA". 
1) Kabinska svetla.- 


Osvetljenje kabinskog prostora izvedeno je preko četiri ka- 
binske svetiljke crvene boje. Svetiljke su ugradjene na nosače, 
koji omogućavaju usmeravanje svetlosnog snopa u Željenom pravcu, 
a intenzitet osvetljenja se podešava pomoću zamračivača - reos- 
tata "KABINSKA SVETLA". 


2)_Osvetljenje merila.- 


Indiviđualno osvetljenje instrumenata obezbedjeno je preko 
svetlećih mostova (nadgradnja na instrumente), dok neki instru- 
menti poseduju sopstveno osvetljenje (sijalice ugradjene u ku- 
ćišta instrumenata). Sopstveno osvetljenje- poseduju: 


= pokazivač položaja aviona 
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= brzinomer - mahmetar 
= pilotski kompas 

= upravljačka kutija R.K. 
= AIM 


Podešavanje intenziteta osvetljenja instrumenata ostvaruje 
se pomoću zamračivača - reostata "OSVETLJ.MERILA" (Slika 5.26), 
ugradjenog na levoj polici u kabini pilota. 


Pokazivač DME poseduje sopstveno osvetljenje koje se pode- 
šava reostatom na samom instrumentu. 


5+6.6 — UREDJAJ ZA AUTOMATSKU REGULACIJU 
TEMPERATURE IZDUVNIH GASOVA 





Namena uredjaja za automatsku regulaciju temperature izduv- 
nih gasova, ugrađjenog na svakom motoru, je da ograniči tempera- 
turu izduvnih gasova na maskimalno dozvoljenu vrednost i ne doz- 
voli njeno prekoračenje. 


Uredjaj sačinjavaju. i 
prekidač za uključenje uredjaja; 

= davači - šest termospojeva; 

= tranzistorski pojačavač;. 
elektrohidraulični ventil; 

= otpornik za graničnu temperaturu. 


Uredđjaj radi na osnovu merenja temperature izduvnih gasova 
pomoću davača - termospojeva, ugradjenih pored davača temperatu- 
re izduvnih gasova u izduvnoj cevi motora. Napon termospoja se 
vodi na tranzistorski pojačavač, gde se uporedjuje sa referen- 
tnim naponom, koji odgovara graničnoj temperaturi motora. Ako 
temperatura izduvnih gasova predje maksimalno dozvoljenu vrednost, 
signal termospoja se pojačava i vodi na elektro-hidraulični ven- 
til (12, slika 5.3) u motorskom uredjaju za gorivo. Elektrohidra- 
ulični ventil smanjuje dovod goriva u motor i na taj način auto- 
matski ograničava porast temperature iznad maksimalno dozvoljene } 
za motor. 


Svaki motor ima zaseban uređjaj za automatsku regulaciju 
temperature izduvnih gasova, a oba uredjaja se uključuju u rad 
pomoću prekidača "REGULAC.TEMP.MOTORA" na tabli agregata. 


Pravilan rad uredjaja u letu, pilot proverava na taj način, 
što na punoj snazi motora, po dostizanju maksimalno dozvoljene 
temperature izduvnih gasova (772%), počinje opadanje snage mo- 
tora - procenata u cilju održavanja maksimalne temperature. 








5+6.7 — UREDJAJ ZA SINGALIZACIJU PREGREVANJA I POŽARA 





Ovaj uredjaj vrši stalnu kontrolu pregrevanja i pojave po- 
žara u prostoru motora, na mestima gde su postavljeni osetljivi 
elementi - davači. 


Uredjaji za signalizaciju pregrevanja i požara, za levi i 
desni motor su odvojeni a sačinjavaju ga: 


= kontrolni uredjaj; 





- davači; 
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- signalne svetiljke; 
- prekidač za proveru. 


Kontrolni uredjaj, koji čine strujni krug pretvarača - sta- 
bilizatora, rele za signalizaciju i rele za kontrolu rada ure- 
Ajaja, pretvara jednosmerni napon, kojim se napaja sa osnovne 
sabirnice, u asimetrični naizmenični, i vodi ga u elemente dava- 
ča. 

Davači postavljeni u toplom i hladnom prostoru motora, 
normalnoj temperaturi akumuliraju električnu energiju, koja 
zanemarljiva. U slučaju pregrevanja ili požara, akumulirana 
ktrična energija u davaču se povećava i deluje na kontrolni 
djaj u kome se aktivira rele za signalizaciju pregrevanja. Akti- 
viranje relea dovodi do paljenja crvenog signalnog svetla "PO- 
ŽAR, LEVI M." ili "POŽAR, DESNI M." na signalnoj tabli uz istovre- 
meno uključenje centralne sijalice otkaza i pojave zvučne signali. 
zacije. 

Provera ispravnosti uredjaja za signalizaciju pregrevanja i 
požara pre pokretanja motora vrši se pritiskom na dugme - tas- 
ter "PROVERA POŽARA" na tabli agregata, pri čemu treba da zasvet- 
le oba upozoravajuća natpisa na signalnoj tabli "PCŽAR, LEVI M." 

i "POŽAR, DESNI M.". 


5+6.8 - UREDJAJ AUTOMATSKE REGULACIJE KOČENJA 





Šti i 


Namena uredjaja za automatsku regulaciju kočenja je: da omo- 
gući kočenje točkova sa maksimalnim efektom kočenja, a da ujedno 
onemogući njihovo blokiranje bez obzira na stanje podloge, na 
kojoj se kočenje vrši (suva, vlažna, zaledjena). 

Uredjaj automatske regulacije kočenja (ARK) sačinjavaju: 

= upravljačka kutija; 

- davači brzine (4) u svakom točku glavnih nogu stajnog 
trapa; 

= elektromagnetni servorazvodnici; 

- mikroprekiđači na ručici stajnog trapa iglavnim nogama 
stajnog trapa; 

- prekidač i signalne sijalice za uključenje 1 proveru is- 
pravnosti uredjaja na komandnoj kutiji. 


Uredjaj se uključuje u rad pomođu prekidača sa leve strane 
komandne kutije ARK (slika 5.28), prebacivanjem u položaj "UKLJ.", 
Uredjaj mora da bude stalno uključen. Mikroprekiđači na glavnim 
nogama stajnog trapa se isključuju kada je avion na zemlji 
(u voženju ili posle sletanja). Na taj način se omogućava da 
upravljačka kutija počinje da šalje komandne signale elektro- 
magnetnim servorazvodnicima i tako počinje proces automatske 
regulacije kočenja. Time se sprečava kočenje točkova pre izvrše- 
nog sletanja. 


Davači brzine, ugradđjeni u svakom točku glavnih nogu staj- 
nog trapa, brzinu okretanja točkova pretvaraju u odgovarajući 
električni signal, koji se uvodi u upravljačku kutiju, gde se 
obradjuje. Na ovaj način se dobija napon, koji je proporcionalan 
brzini promene broja obrta točka (usporenju). Ovaj "napon uspo- 
renja" se poredi sa prethodno podešenim nivoom. Ukoliko vrednost 
"napona usporenja" premaši prethodno podešeni nivo, upravljačka 
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ja šalje signal rasterećenja u elektromagnetni servorazvodnik, 
ispušta pritisak iz kočionih cilindara u povratni vod. Na 
taj način se smanjuje pritisak u kočionom uredjaju dotičnog točka, 
a povećava broj obrta. 








Slika 5,28 - Komandna kutija ARK i UPPO 


U upravljačkom kolu se sada javlja signal ubrzanja te se 
signal rasterećenja isključuje a pritisak na kočnice raste. 


U slučaju tendencije potpunog blokiranja točka kod nailaska 
na vodu ili led (vrednost promene brzine je nula), kolo "preko- 
mernog proklizavanja" aktivira kolo za zaštitu i otpuštanje 
koje deluje na setvorazvodnik u cilju prekida pritiska kočenja. 


Svaki točak glavnih nogu stajnog trapa ima svoje kolo za 
upravljanje. Medjutim kola vanjskih točkova i kola unutrašnjih 
točkova su medjusobno povezana. Na taj način se obezbedjuje da 
kada jedan točak naiđje na kliznu površinu i dodje do otpuštanja 
pritiska kočenja tog točka, istovremeno dodje do ravnomernog ot- 
puštanja pritiska iz njegovog para-točka druge noge stajnog tra- 
pa. Time je obezbedjena potpuna stabilnost aviona po pravcu, pri 
kočenju na PSS neravnomerno pokrivenom vodom ili ledom, uz isto- 
vremeno automatsko regulisanje kočenja. Ovaj proces automatske 
regulacije kočenja obavlja se pri maksimalnom stalnom pritisku 
na pedale za kočenje u pilotskoj kabini. 


Kada brzina voženja aviona opadne ispod 20 km/h uredjaj 
automatske regulacije kočenja prestaje da radi iako je uključen. 
Intenzitet kočenja u tom slučaju podešavati promenom pritiska na 
pedale za kočenje. 
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b_— Provera ispravnosti uredjaja ARK 





Pre pokretanja motora izvršiti proveru ispravnosti uredjaja 
ARK pomoću prekidača i sijalica na komandnoj kutiji (slika 5.28). 


Pritisnuti tropoložajni prekidač pod oprugom "PROVERA" .u 
položaj "LEVI" i pustiti ga. Posle puštanja prekidača, ukoliko 
je uređjaj ispravan, treba kratkorrajno da zasvetle (blesnu) si- 
jalice točkova leve noge štajnog trapa ("LEVI - SPOLJNI - UNU- 
TRAŠNJI"). Pritiskivanjem prekidača u položaj "DESNI" i njegovim 
puštanjem kratkotrajno treba da zasvetle sijalice točkova desne 
noge stajnog trapa ("DESNI-UNUTARNJI - SPOLJNI"). 


Ako u toku provere neka od sijalica ne zasvetli (pritiski- 
vanjem sijalice uveriti se u ispravnost sijalice) uredjaj auto- 
oebje regulacije kočenja tog točka je neispravan - ne ići na 

etenje. 


Za vreme leta, posle izvlačenja stajnog trapa u školskom 
krugu, sve četiri zelene sijalice točkova stajnog trapa treba da 
se upale i svetle neprekidno. To je znak da je uredjaj ARK ispra- 
van. Ukoliko neka od sijalica ne svetli, to je znak da je uredjaj 
automatske regulacije kočenja tog točka (kočnice) neispravan. 
Postupak pilota u tom slučaju obradjen je u poglavlju 3 (Van- 
redni postupci). 


UREDJAJ ZA OTVARANJE I ZATVA. 
KABINSKOG POKLOPCA 


Otvaranje i zatvaranje kabinskog poklopca vrši se pomoću 
elektropokretača, koji preko mehanizma za pokretanje pokreće 
kabinski poklopac do željenog položaja. Krajnji gtvoreni položaj 
odgovara uglu otvaranja kabinskog poklopca od 40%. 


Komandovanje elektropokretačem vrši se pomoću tropoložaj- 
nog prekiđača "KABINSKI POKLOPAC" (slika 5,27). Otvaranje kabin- 
skog poklopca (pošto jeizvršeno njegovo odbravljivanje) vrši se 
pritiskom prekiđača u položaj "OTVAR."., Poklopac može da se otvo- 
ri do željenog položaja, puštanjem prekidača, dok je krajnji 
položaj ograničen mikroprekiđačem. U otvorenom. položaju kabinski 
poklopac je poduprt elektropokretačem. 

spuštanje kabinskog poklopca vrši se pritiskom prekiđača u 
položaj "ZATVAR.",. Krajnji zatvoren položaj poklopca kabine ogra- 
ničen je mikroprekidačem, koji isključuje iz rada elektropokre- 
tač. Pošto je izvršeno zatvaranje kabinskog poklopca izvršiti 
njegovo zabravljivanje ručicom za zabravljivanje. Kada je kabin- 
ski poklopac zabravljen gasi se žuta signalna sijalica nezabrav- 
ljenog položaja, pored prekiđača za zatvaranje kabine. 


Otvaranje i zatvaranje kabinskog poklopca omogućeno je i 
sa spoljne strane, preko dva taster prekidača na oplati trupa 
aviona. Prekidači sa natpisom "KABINA - OTVORENA - ZATVORENA" 
(pored ručice za odbravljivanje kabinskog poklopca) direktno 
su vezani na akumulator, kao i prekidač za otvaranje i zatvara- 
nje u kabini pilota. 

Pri upotrebi ova dva prekidača voditi računa da se pre nji- 
hove upotrebe izvrši odbravljivanje kabinskog poklopca. 

Vreme otvaranja ili.zatvaranja kabinskog poklopca iznosi 
10 sekundi + 10%, a rad elektropokretača ograničen je na prekide: 
3 minuta rada, 17 minuta pauza. 
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5+6.10 — VIZUELNO — ZVUČNA SIGNALIZACIJA 





Uredjaj vizuelno-zvučne signalizacije, primenjen na 
avionu IJ-22, namenjen je da blagovremeno Obavesti pilota o 
otkazu pojedinih uredjaja na avionu, čiji otkaz može dovesti u 
pitanje bezbedno izvršenje leta. Uredjaj se sastoji od: 


= komandne kutije; 

= table sa signalima; 

= centralne sijalice otkaza; 
davača otkaza. 


Tabla sa signalima (slika 5.29) se sastoji od 18 signalnih 
polja, sa natpisima koji omogućavaju brzo i jednostavno očitava- 
nje. 





PROVERA 


O { 


Pa ARENE Ba. 02!) 


Slika 5.29 - Tabla sa signalima i centralna sijalica 
otkaza 
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U prva 3 reda ima 5 žutih natpisa i jedan zeleni (UPPO). 
Ukoliko u toku leta dodje do aktiviranja davača u uredjajima 
koji su zastupljeni na ovih 6 signalnih polja, doći će do svet- 
ljenja odgovarajuće signalne sijalice - natpisa na tabli sa sig- 
nalima. 

Natpis, će svetliti sve dotle, dok postoji otkaz odgovara- 
jućeg vredjaja, ili su izvršeni rađovi sa odredjenim uređjajem 
(izvučene VK). 

Ostalih 12 polja na tabli sa signalima su crvene boje i 
signališu pojavu otkaza, koji direktno utiče na bezbedno izvrše- 
nje leta. Pri otkazu nekog od uredjaja, koji dovodi u pitanje 
bezbedno izvršenje leta, pored svetljenja crvene signalne sija- 
lice otkaza-natpisa na tabli signala, dolazi i do treperenja 
centralne sijalice otkaza frekvencijom 2 Hz/s i aktiviranja 
zvučnog signala otkaza u slušalicama pilota frekvencije 400 Hz. 

Ovaj signal se čuje ukoliko je uključen prekidač "SIGN." 
na AIM-u. 

Pošto pilot ustanovi otkaz pojedinog uredjaja, pritiskom 
na centralnu sijalicu otkaza sa natpisom "PAŽNJA - PRITISNI 
RADI ISKLJUČENJA" isključuje se centralna sijalica otkaza (pres- 
taje da treperi) i zvučna signalizacija. Natpis otkaza na tabli 
signala ostaje da svetli sve dok postoji izvor pojave signala. 
Na taj način uređjaj vizuelno - zvučne signalizacije priprem- 
ljen je za registrovanje otkaza nekog drugog uredjaja, ukoliko 
do njega dodje. 

Na signalnom panelu, pored signalnih polja, postoje i dva 
prekidača. Prekidač pod oprugom sa natpisom "ISKLJ.-PROVERA" 
služi za proveru ispravnosti svih signalnih natpisa. Pritiski- - 
vanjem prekidača u položaj "PROVERA" na tabli sa signalima 
zasvetle sva signalna polja. 

Pritiskivanjem prekidača u položaj "ISKLJ.", može da se 
isključi centralna sijalica otkaza i zvučna signalizacija kao 
pri pritiskivanju centralne sijalice otkaza. 

Prekiđač "DAN-NOĆ" služi za podešavanje intenziteta osvet- 
ljenosti natpisa na tabli signala za dnevno ili noćno letenje. 


NAPOMENA: Na avionima od serijskog broja 25701 do 25710 
zaključno, umesto natpisa "UPPO" na signalnom pa- 
nelu stoji natpis "ARU". 


11 — SIGNALIZACIJA STAJNOG TRAPA 


Signalizacija stajnog trapa obezbedjena je preko elektroma- 
gnetnog pokazivača položaja stajnog trapa. Pokazuje položaj glav- 
nih nogu stajnog trapa i prednje noge. Informaciju o položaju 
dobija preko sistema mikroprekidača ugradjenih u stajne organe. 
Može da pokaže tri razna položaja u kojima mogu da buđu stajni 
Organi: 


- izvučen i zabravljen; 

= uvučen i zabravljen; 

= medjupoložaj. 

Kada je elektromagnetni pokazivač bez napajanja stalno 
pokazuje medjupoložaj. Pokazivač stajnog trapa, ručica stajnog 
trapa i položaji koje pokazivač pokazuje, prikazani su na slici 
5.30. 
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pojedinih uredjaja. 


IZVUČEN 





MEĐUPOLOŽAJ 











UVUČEN 





Slika 5.30 - Signalizacija stajnog 


5+7.1 — OPŠTE 


Hidroinstalaciju aviona IJ-22 sačinjavaju tri hidraulična 
uredjaja: 


= glavni hidraulični uredjaj; 
- hidraulični uredjaj komandi leta; 
= pomoćni hidraulični uredjaj. 


Ovi hidraulični uredjaji, zajedno sa hidrauličnim kolima 
koje napajaju, čine nezavisne celine. Za normalno napajanje 
hidrauličnom energijom služe glavni hidraulični uredjaj i hi- 
draulični uređjaj komandi leta, a u slučaju kvara koristi se 
pomoćni hidraulični uređjaj. Iz ovih hidrauličnih uredjaja napa- 
ja se 10 različitih uredjaja, koji sa pripadajućom opremom 
čine sledećih 10 posebnih hidrauličnih koli 

- hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje stajnog trapa; 

= hidraulično kolo za kočnice točkova; 

= hidraulično kolo za upravljanje prednjom nogom; 


= hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje vazdušnih koč- 





hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje pretkrilaca; 
hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje zakrilaca; 
hidraulično kolo servopokretača krilaca; 

hidraulično kolo servopokretača horizontalnog stabiliza- 


hidraulično kolo servopokretača krmila pravca; 
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- hidraulično kolo za ispuštanje i odbacivanje kočnog  pa- 
dobrana. 

Svako hidraulično kolo se prema potrebi uključuje u rad pre- 
ko odgovarajućeg razvodnika, koji ga povezuje sa izvorom za 
napajanje. 

PFunkcionala Šema hidroinstalacije prikazana je na slici 
5,31. 


GLAVNI HIDRAULIČNI UREDJAJ 


Glavni hidraulični uredjaj čini hidraulično kolo za na- 
Ppajanje sa hidro-pumpom desnog motora, kao izvorom hidraulične 
snage, zajedno sa sledećim hidrauličnim kolima koja se napajaju 
iz ovog izvora: 


= hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje stajnog trapa; 
= hidraulično kolo za kočnice točkova; 
= hidraulično kolo za upravljanje prednjom nogom; 


= hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje vazdušnih koč- 
nica; 


= hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje pretkrilaca; 
= hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje zakrilaca; 


- hidraulično kolo za napajanje jedne komore servopokretača 
krilaca; 


- hidraulično kolo za napajanje jedne komore servopokretača 
horizontalnog stabilizatora; 


= hidraulično kolo za napajanje jedne komore servopokreta- 


ča krmila pravca. 

Hidropumpa (2, slika 5.31) protoka 58 1/min i nominalnog 
radnog pritiska od 210 bari, usisava ulje iz komore niskog pri- 
tiska samopresurizacionog rezervoara zapremine 8 litara. Protok 
hidropumpe zavisi od potrošnje hidrauličnih kola uključenih u 
rad i variri od nultog do punog protoka. Radni pritisak u potis- 
nom vođu (18) iza hidropume kreće se od.196 bari do 206 bari, 
zavisno od protoka hidropumpe. 

Hiropumpa potiskuje hidroulje potisnim vodom (18) preko 
nepovratnog ventila (3), prečistača (4) 1 sigurnosnog ventila 
(10) do hidroakumulatora (5). 


Hidroakumulator zapremine 1 litar (5) puni se suvim azotom 
pod pritiskom od 50 £ 2 bara, preko priključka (6), dok je radni 
pritisak ulja 206 bari. Njegova je uloga da akumulira hidrauličnu 
energiju; obezbedjuje rezervu hiđrauličnog ulja pod pritiskom, 
koje spojeno sa protokom pumpe omogućava da nadoknadi veliku 
trenutnu potrošnju određjenog hidrauličnog uredjaja. Takodje 
(Obezbedjuje lakođu rada, potrebriu hidrauličnoj instalaciji koju 
snabdeva, istovremno ublažava iznenadne hidraulične udare u 
kolu. 


Iz hidroakumulatora se hidroulje potiskuje istovremeno po- 
tisnim vodom (18) u kome se nalazi elektrodavač pritiska hidro- 
ulja (16) do pomenutih hidrauličnih kola i potisnim vodom (19) 
preko ventila za održavanje pritiska (8) do komore visokog pri- 
tiska samopresuriziranog rezervoara. 


Pritisak, doveden u komoru visokog pritiska, koji ventil 
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OBJAŠNJENJE OZNAKA NA SLICI 


15 = PRIKLJUČAK ZA ZEMALJSKI HIDROAGREGAT 
= REZERVOAR HIDROULJA NA POTISNOM VODU 
= HIDRO-PUHPA 16 = DAVAČ PRITISKA HIOROULJA 
I NEPOVRATNI VENTIL Lusu 
= PREČISIAC = GLAVNI ME 
I HIDROAKUMULATOR (1 1) = POTISNI VOD 
= VENTIL ZA PUNJENJE AZOTOM VOD ZA DRENIRANJE 
BAROMETAR — DIREKTNI JVRATNI VOD 
= VENTIL ZA ODRŽAVANJE PRITISKA (IDROAKUMULATOR (1 1) 
T TERMOVENT I = PREKIDAČ PRITISKA 
10 = VENTIL SIGURNOSTI = ELEKTRIČNA HIOROPUMPA 
11 = PREČISTAČ = HIDRORKUMULATOR (2 1) 
12 = NEPOVRATNI VENTIL = PREKIDAČ PRITISKA 
13 = ELEKTROMAGNETNI PREČISTAČ = NEPOVRATNI. VENTIL 
14 = PRIKLJUČAK ZA ZEMALJSKI HIDROAGREGAT = NEPOVRATKNI. VENTIL 
NA USISNOM VODU = HIDROAKUMULATOR (0,5 1) 








za održavanje pritiska održava na 120 2 {9 bari, obezbedjuje 
normalan rad rezervoara. 

Pri normalnom radu hidro-instalacije - kada su uključeni 
potrošači - povratno ulje iz hidro-instalacije vraća se preko 
povratnog.vođa (21) i prečistača (11) u komoru niskog pritiska 
samopresuriziranog rezervoara. 

Kada hidro-pumpa nije u potpunosti opterećena, višak hidro- 
ulja iz hidro-pumpe se dovodi vođom za dreniranje (20) u kome 
se nalazi nepovratni ventil (12) i elektromagnetni prečistač 
(13) u komoru niskog pritiska rezervoara hidroulja. 

Termoventil (9) podešen na pritisak otvaranja od 6 bari 
služi da spreči prekomerno povećanje pritiska u komori niskog 
pritiska hidroulja. 

Nepovratni ventil (27) ima ulogu da spreči gubitak pritis- 
ka u potisnom vodu hidrauličnih kola krilaca, krmila pravca i 
horizontalnog stabilizatora, u slučaju pada pritiska u glavnom 
hidrauličnom uredjaju. 

Ispitivanje hidroinstalacije sa zemaljskim agregatom, 0s- 
Mr se pomoću priključka na usisnom (14) i potisnom vođu 

15). 


U slučaju neispravnosti uredjaja za regulaciju pritiska u 
hidropumpi, u kolu za napajanje ugradjen je sigurnosni ventil 
(10), koji se otvara na 245 bari, te višak pritiska ispušta 
u povratni vod (21). Prelivanje preko ventila sigurnosti sa pu- 
nim protokom pumpi obavlja se pri pritisku 280 bari, što je 
znak da rad hidrauličnog uredjaja nije normalan. 


$+7.3 = HIDRAULIČNI UREDJAJ KOMANDI LETA 





Hidraulični uredjaj komandi leta čini hidraulično kolo za 
napajanje, sa hidropumpom motora na levoj strani, kao izvorom 
hidraulične snage zajedno sa hidrauličnim kolima koja se napa- 
jaju iz ovog izvora: 

- hidraulično kolo za napajanje jedne komore servopokreta- 
ča krilaca; 


- hidraulično kolo za napajanje jedne komore servopokreta- 
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ča horizontalnog stabilizatora; 


- hidraulično kolo za napajanje jedne komore servopokreta- 
ča krmila pravca; 


- hidraulično kolo za ispuštanje i odbacivanje kočnog pa- 
dobrana. 

Hidraulični uredjaj komandi leta čine isti uredjaji kao i 
glavni hidraulični uredjaj, te su opis i rad uredjaja isti. 
Ugradnja najvećeg broja uredjaja je simetrična. 


NAPOMENA: Na avionima od serijskog broja 25713 - veliki 
broj komponenata hidraulične instalacije inostra- 
| ne proizvodnje zamenjen je domaćim komponentama 
Umesto hidropumpi tipa VICKERS, protoka 58 1/min, 
o ugradjene su domaće hidropumpe protoka 48 1/min. 
Rezervoar hidroulja hidrauličnog uredjaja komandi 
leta na ovim avionima ima. zapreminu 5 litara. 


5.7.4 — POMOĆNI HIDRAULIČNI UREDJAJ 





U slučaju otkaza hidropumpi, kao izvora pokretačke snage, 
ili oštećenja u pojedinim hidrauličnim kolima, koja dovode do 
gubitka pritiska, predviđjeno je snabdevanje iz pomoćnog hidra- 
uličnog uređjaja onih hidrauličnih kola, koja omogućavaju bezbed- 
ni završetak leta. 


Pomoćni hidraulični uredjaj sačinjavaju: 

- hidroakumulatori; 

= napajanje iz drugog hidrauličnog uredjaja; 
= pomoćni hidraulični uredjaj komandi leta. 


a_— Hidroakumulatori 


Hidroakumulatori, kao sekundarni izvori napajanja, ugradđjeni 
su u sledećim hidrauličnim kolima: 


= hidrauličnom kolu za izvlačenje stajnog trapa; 
= hidrauličnom kolu za kočenje točkova; 


= hidrauličnom kolu za izvlačenje padobrana i jedne komore 
servopokretača krilaca, horizontalnog stabilizatora i krmila 
pravca, koja treba da obezbedđe normalno sletanje. 


Hidroakumulator (25), do 2 litra, koji se puni azotom pod 
pritiskom od 40 bari, ugradjen je u hidrauličnom kolu za pomoćno 
izvlačenje stajnog trapa, a hidroakumulator (29) zapremine 
0,5 litara, koji se puni azotom pod pritiskom od 50 bari, ugra- 
djen je u hidrauličnom kolu za kočenje točkova. Ovi hidroakumula- 
tori se normalno pune hidrouljem pri normalnom radu hidroinsta- 
lacije; Azot u akumulatorima ima zadatak da smiri oscilacije 
hidroulja, kao i da pomogne isticanje ulja iz akumulatora prili- 
kom aktiviranja odgovarajućeg razvođnika. 


b_— Napajanje iz hidrauličnog ure 
Na avionu IJ-22 su ugradjeni DOWTY-jevi servopokretači dvo- 


komornog tipa za pokretanje krilaca, horizontalnog stabilizatora 
i krmila pravca. Jedna komora svakog servopokretača napaja se 








Upravljanje avionom IJ-22 


iz glavnog hidrauličnog uređjaja,.a druga iz hidrauličnog ure- 
djaja komandi leta. Na taj način je, u slučaju gubitka pokretačke 
snage u jednom hidrauličnom uredjaju, omogućen rad servopokreta- 
ča napajanjem iz drugog - ispravnog hidrauličnog uredjaja. 


€_— Pomoćni hidraulični uredjaj komandi leta 


Pomoćni hidraulični uredjaj komandi leta služi za dopunsko 
snabdevanje hidrauličnom energijom jedne komore servopokretača 
krmila pravca, krilaca i horizontalnog stabilizatora. 


Na taj se način obezbedjuje bezbedno izvršenje leta i u 
slučaju otkaza oba hidraulična uredjaja. 


Pomoćni hidraulični uredjaj sačinjavaju: 
= električna hidropumpa; 
prekidač pritiska; 
hidroakumulator zapremine 1 litar; 
prečistač; 
zova. prekidač za uključenje električne hidropumpe.u kabini pi- 
ota. 
Kada pritisak u hidrauličnom uređjaju komandi leta padne 
ispod 140 % 5 bari, prekidač pritiska (23) zatvara strujni krug 


1 pali crvenu upozoravajuću sijalicu "HIDRO KOM.LETA" na tabli 
signala. Pad pritiska u glavnom hidrauličnom uredjaju signališe 
crvena upozoravajuća sijalica "HIDRO,GLAVNI" na tabli signala 
preko prekidača pritiska (26). Električna hidropuma se uključu- 


je u rad pomođu prekidača "HID.PUMPA" na tabli agregata. Ukoliko 
je prekiđač električne hidropumpe bio uključen pre pada pritiska 
u hidrauličnom uredjaju komandi leta, hidropumpa će se automatski 
uključiti kada pritisak padne ispod 140 % 5 bari. 

Električna hidropumpa usisava ulje iz povratnog vođa ure- 
Ajaja komandi leta i potiskuje ga preko prečistača u bravu kočnog 
padobrana 1 servopokretača :krmila pravca i horizontalnog stabi- 
lizatora, a drugim delom u komoru potisnog voda hidroakumulato- 
xa (22) i servopokretač krilaca. Nepovratni ventil (28) spreča- 
va nagli pad pritiska u hidroakumulatoru. 

Kada pritisak u hidrauličnom uredjaju poraste do 
180 £ 5 bari, električna hidropumpa se automatski iskljuci, a 
upozoravajuća sijalica na tabli signala se gasi, što je osnovni 
\pokazataL) lapravnog mada dlaktričuf KarogisUa) POšEG Nahoneteć; 
"HIDRO KOM.LETA" ne registruje njen rad. 


Električna hidropumpa tip ABEX ima kapacitet 4.6 l1/min, a 
njen rad je vremenski ograničen na: 


= 30 minuta nulti protok; 
= 10 minuta puni protok. 





NAPOMENA: Pomoćni hidraulični uredjaji mogu da vrše svoju 
ulogu samo kod onih otkaza u kojima nije došlo 
do gubitka hidroulja iz hidrauličnog uredjaja. 
Gubitak hidroulja iz jednog ili drugog hiđrauli- 
čnog uredjaja podrazumeva potpun otkaz jednog 
ili oba hidraulična uredjaja. 
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5+7.5 — RAD HIDRAULIČNIH KOLA 


a_— Hidraulično kolo za izvlačenje ij uvlačenje 
stajnog traj 





Ešdravlično koli trapa služi za: 

= normalno izvlačenje i uvšačenje stajnog trapa napajanjem 
iz glavnog hidrauličnog uredjaja; 

= izvlačenje stajnog trapa hidrauličnim putem u slučaju 
otkazi glavnog hidrauličnog uredjaja, napajanjem hidrouljem iz 
hidroakumulatora; 

= izvlačenje stajnog trapa odbravljivanjem brava mehaničkim 
putem u slučaju gubitka hidroulja iz glavnog'hidrauličnog ure- 
djaja. 

Izvlačenje i uvlačenje stajnog trapa normalnim putem obav- 
lja se redoslednim radom sleđećih hidrauličnih kola: 

= hidraulična kola za otvaranje i Zatvaranje vrata glavnih 
nogu stajnog trapa; 

= hidrauličnog kola za izvlačenje i uvlačenje stajnog tra- 





pa. 
Funkcionalna šema hidrduličnog kola stajnog trapa i vrata 
stajnog trapa prikazana je na slici 5.32. 


Na datu komandu. za izvlačenje ili uvlačenje stajnog trapa, 
prebacivanjem ručice og trapa u položaj "DOWN" (dole), 
ili "UP" (gore) (sliki ), uvek se prvo aktivira elektromagnet- 
ni razvodnik vrata glavnih nogu stajnog trapa (2, slika. 5,32). 
Time je omogućeno odbravljivanje i otvaranje vrata, preko ci- 
linđara donjih. (10) i bočnih vrata (11). Kada vrata glavnih no- 
gu stajnog trapa stignu u granični položaj, preko mikroprekiđača 
aktiviraju razvodnik u hidrauličnom kolu za izvlačenje i uvla- 
čenje nogu stajnog trapa (1). 


Kod date komande za izvlačenje stajnog trapa, glavne noge 
stajnog trapa se izvlače pomoću cilindara glavnih nogu stajnog 
trapa (6) 1 zabravljuju u izvučenom položaju hidrauličnim br: 
vama u telu upornica leve i desne noge stajnog trapa (7). Isto- 
vremeno, preko mikroprekiđača ugradjenih u telu upornica, signal 
izvučenog i. zabravljenog položaja glavnih nogu se prenosi na po- 
kazivač položaja u kabini pilota. 


Izvlačenju prednje noge, koje se vrši pomoću cilindra (9), 
prethodi |otvaranju vrataoca prednje.noge, posteđstvom posebnog 
mehanizma, vezanog za prednju nogu. Kada prednja hoga stigne u 
izvučeni položaj i zabravi se preko mehaničke brave, vratanca 
se ponovo zatvore. Mikroprekiđač šalje signal izvučenog i za- 
bravljenog položaja na pokazivač u kabini pilota. 


Zabravljivanjem glavnih nogu stajnog trapa u izvučenom po- 
ložaju, aktivira se preko mikroprekiđača kolo za zatvaranje vra- 
ta glavnih novu stajnog trapa. Vrata se zatvaraju posredstvom 
cilindara, a zabravljuju u zatvorenom položaju hidrauličnim 
bravama u njima. Mikroprekiđač gasi natpis "VRATA ST.T.OTVORENA" 
na signalnom panelu. 


Kod date komande za uvlačenje stajnog trapa, posle otva- 
ranja vrata glavnih nogu stajnog trapa, dolazi do aktiviranja 
razvodnika u hidrauličnom kolu za uvlačenje stajnog trapa. Pri- 
tisak hidroulja odbravljuje brave ugradjene u upornicama, a rad- 
ni cilindri vrše uvlačenje glavnih nogu stajnog trapa. 
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1 = ELEKTROMAGNETNI. RAZVODNIK NOGU 10 = CILINDAR DONJIH VRATA 

STAJNOG TRAPA. 11 = CILINOMR BOČNIH VRATA 

= ELEKTROMAGNETNI RAZVOONIK VRATA 12 = NEPOVRATNI VENTIL 
STAJNOG_TRAPA 13 — MEHANIČKI RAZVODNIK. 

= PRIGUSNIK 14 = AKUMULATOR (2 Vit.) 

T OVOSMERNI VENTIL 15 — TERMOVENTIL 

= HIDROMENANIČKA BRAVA SLAVINA. 

T CILINDAR GLAVNE NOGE NEPOVRATNI VENTIL 

= UPORNICA GLAVNE NOGE PRIGUSNIK 

 PRIGUSNIK, MANOKETAR 


9 = CILINDAR PREDNJE NOGE VENTIL ZA PUNJENJE 
1 — NEPOVRATNI VENTIL 





Slika 5.32 - Hidraulično kolo stajnog trapa 
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01,VIUP.015 Upravljanje avionom IJ-22 


Radni cilindar prednje noge odbravljuje prednju nogu i. vrši 
njeno uvlačenje. U izvučenom položaju glavne noge stajnog trapa 
su zabravljene hidromehaničkimibravama (5), a prednja noga meha- 
ničkom bravom. Mikroprekiđači šalju signal na pokaživač položaja 
u kabini pilota. Istovremeno se aktivira hidraulično kolo za-za- 
tvaranje vrata glavnih nogu stajnog trapa. 


U slučaju otkaza normalnog izvora napajanja, bilo daj je otkazi| 
u glavnom hidrauličnom uredđjaju (gubitak hidropritiska) ili u 
električnom kolu, za izvlačenje stajnog trapa se koristi hidrau- 
lična energija hidroakumulatora. Povlečenjem ručice "STAJNI 
TRAP" na desnoj strani upravljačke table AF opreme, dolazi do 
aktiviranja mehaničkog razvodnika (13), koji ulje iz hidrpakumu- 
latora propušta u brave cilindara donjih i bočnih vrata, brave 
za uvučen položaj glavnih nogu stajnog trapa i mehaničku bravu 
za uvučen položaj prednje noge. Pritisak iz hidroakumulatora 
dovoljan je da se vrata glavnih nogu stajnog trapa otvore do kra- 
ja, a stajni trap izvuče i zabravi u izvučenom položaju. Ovaj po- 
Šstupak može se izvesti samo jedanput. 

U slučaju potpunog gubitka hidroulja iz glavnog hidrauličnog 
uredjaja i nemogućnosti korišćenja hidroakumulatora, izvlačenje 
stajnog trapa moguće je povlačenjem ručice "STAJNI TRAP" do 
krajnjeg položaja. Na taj način dolazi do mehaničkog odbravljiva- 
nja brava za uvučeni položaj stajnog trapa. Stajni trap se izvla- 
či i zabravljuje u. izvučenom položaju pod dejstvom težine i aero- 
dinamičkog otpora. 


b_= Hidraulično kolo za kočnice točkovi 


Ridraulično kolo za kočnice točkova napaja se iz glavnog 


hidrauličnog uredđjaja i omogućava: 
= normalno kočenje točkova; 


pomoćno kočenje točkova; 

parkiranje aviona; 

kočenje točkova pri uvlačenju stajnog trapa; 
automatsku regulaciju kočenja. 


Funkcionalna šema hidrauličnog kola kočnica točkova prikaza- 
na je na slici 5.33. 


Normalno kočenje točkova glavnih nogu stajnog trapa vrši se 
dejstvom na nožne. pumpe (2) preko pedala u kabini pilota. Maksi- 
malni radni pritisak nožnih pumpi od 75 bari potreban je za akti- 
viranje kočionih razvodnika (4), koji pritisak hidroulja iz glav- 
nog hidauličnog uredjaja, smanjen na.100 bari, propuštaju preko 
servorazvodnika (7) u kočione cilindre kočnica. Pritisak hidro- 
ulja, propušten kroz kočione razvodnike, proporcionalan je pri- 
tisku komandnog ulja iz nožnih pumpi, Čim se postigne pritisak 
kočenja od 10 bari, pale se dve zelene sijalice na tabli sa in- 
strumentima "PRITISAK HIDROULJA KOČNICA - LEVI - DESNI". Ove si- 
= signališu ispravan rad kočionog uredđjaja levih i desnih 
točkova. 


Kočnice točkova snabdevene su uredjajem za autamtsku regula- 
ciju kočenja, objašnjenom u pododeljku 5.6.8. Signali iz uprav- 
ljačke kutije upravljaju servorazvođnicima (7), podešavajući 
pritisak koji se preko kočionih razvodnika dovodi na kočione 
cilindre kočnica. ili se ispušta iz njih. Zbog toga se kočenje sa 
uključenim uređjajem automatske regulacije kočenja, pri brzinama. 
većim od 20 km/h, uvek vrši punim, neprekidnim pritiskom na nož- 
ne pumpe u kabini pilota. 
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Slika 5.33 - Hidraulično kolo za kočnice točkova , / 
o. 


mo She 
7 NE? oka into } vise P0G 

U slučaju otkaza kola za automatsko upravljanje jednog ili 
više točkova, pilćt isključuje glavni prekidač automatske regu- 
lacije kočenja  Servorazvođdnici tada nesmetano propuštaju hidrou- 
lje na kočione cilindre, čiji pritisak zavisi od pritiska koman- 
dnog ulja iz nožnih pumpi. 

Kočnice točkova (17) sadrže dvosmerni ventil (16), koji 
se sa jedne strane napaja instalacijom za normalno kočenje, a sa 
druge strane instalacijom za pomoćno kočenje i parkiranje, ko- 
čione i frikcione diskove i pokazivače istrošenosti. Kočnice toč- 
kova na avionima od serijskog broja 25701 do 25712 sadrže 6 ko- 
čionih cilindara (kočnica tip A), a na avionima od serijskog bro- 
ja 25713 po 3 kočiona cilindra (kočnica tip B). 


U slučaju gubitka hidraulične snage u glavnom hidrauličnom 
uredjaju, moguće je izvršiti pomoćno kočenje točkova. Povlačenjem 
ručice "PARKIRANJE AVIONA", okrenute u horizontalni položaj 
aktivira se razvodnik za pomoćno kočenje i parkiranje (13), koje 
ulje iz hidroakumulatora, preko dvosmernih ventila (16) propušta 
direktno na kočione cilindre. Pritisak ulja iz hidroakumulatora 
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od 210 bari smanjuje razvodnik za pomoćno kočenje i parkiranje 
na veličinu proporcionalnu povlačenju komandne ručice. Snaga 
hidroakumulatora omogućava 10-12 povlačenja ručice za pomoćno 
kočenje do krajnjeg položaja, što obezbedjuje normalno zaustav- 
janje aviona posle sletanja u slučaju otkaza normalnog kočenja. 


Pri kočenju pomoćnim putem, po dostizanju pritiska kočenja 
od 10 bari, pali se žuta signalna sijliaca "PRITISAK HIDROULJA 
KOČNICA - POMOĆNO" na tabli sa instrumentima, Što signalizira 
ispravan rad pomoćnog uredjaja za kočenje. 


Parkiranje aviona na stajanci vrši se povlačenjem ručice 
"PARKIRANJE AVIONA" okrenute u vertikalni položaj. U tom polo- 
žaju ručica se vuče po nazubljenoj letvi i ostaje u položaju 
do koga se povukla. Parkiranje aviona vrši se iz istog hidroaku- 
mulatora kao i kočenje aviona pomoćnim. putem. 


Kočenje točkova pri uvlačenju stajnog trapa vrši se avuto- 
matski, čim se razvodnik stajnog trapa stavi u položaj 
"UVLAČENJE". Deo ulja se tada dovodi na razvodnik za pomoćno 
kočenje, koji propušta ulje iz hidroakumulatora i na taj način 
vrši kočenje točkova u toku njihovog uvlačenja. Zbog toga u toku 
uvlačenja stajnog trapa dolazi do kratkotrajnog paljenja žute 
sijalice pomoćnog kočenja točkova. Hidraulično kolo se automatski 
rasterećuje od ovog pritiska čim se završi postupak u kolu staj- 
nog trapa. 








NAPOMENA: Kočenje točka prednje noge stajnog trapa prilikom 
njegovog uvlačenja ostvaruje se pomoću uredjaja za 
samokočenje, koji se sastoji od elastične trake i 
krute i elastične veze na okovu u prostoru pred- 
nje noge. Uredjaj ima ulogu da zaustavi okretanje 
točka prilikom njegovog uvlačenja posredstvom 
trenja gume prednjeg točka o elastičnu traku, i 
time spreči nepožaljne vibracije. 








€_- Hidraulično kolo za upravljanje prednjom nogom 





Hidraulično kolo za upravljanje prednjom nogom treba da 
obezbedi: 


- upravljanje prednjom nogom pri voženju aviona po zemlji, ) 
pri manevrisanju i održavanju pravca u poletanju; a) 


= centriranje točka prednje noge u osi simetrije aviona; 
= prigušenje vrludanja točka prednje noge. 


Funkcionalna šema hidrauličnog kola za upravljanje prednjom 
nogom prikazana je na slici 5.34. 


Upravljanje prednjom nogom pri voženju aviona po zemlji 
vrši se preko hidrauličnog servopokretača (4), koji je ugradjen 
na statičkom delu prednje noge. Kada je avion na zemlji, mikro- 
prekidač na amortizeru desne noge omogućuje uključenje prekidača 
za upravljanje prednjom nogom (1, slika 5.40) na pilotskoj pa- 
lici. Pritiskom na dugme - kašiku, elektrorazvodnici (1 i 4, sli- 
ka 5.34) propuštaju hidroulje iz glavnog hidrauličnog uredjaja u 
uredjaj za centriranje prednje noge (poz.3) i u servomehanizam 
za upravljanje prednjom nogom (4). Pokretanjem pedala u kabini 
dejstvuje se na razvodni ventil koji usmerava ulje na jednu ili 
drugu stranu klipa servomehanizma, čime se obezbedjuje da zaokre- 
tanje točka prednje noge bude uvek srazmerno otklonu nožne koman- 
de. 
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1 = ELEXTRORAZVODNIK 
2 = ELEKTRORAZVODNIK 

3 = MEHANIZAM ZA CENTRIRANJE 
$ = SERVOMENANIZAM 














Slika 5.34 - Hidraulično kolo za upravljanje prednjom nogom 


Pri pravilonijskom kretanju aviona, kada nije uključen pre- 
kidač za upravljanje prednjom nogom, uredjaj služi kao prigušivač 
vrluđanja prednje noge. Ovo se postiže na taj način, što uredjaj 
za upravljanje prednjom nogom (obe komore) uvek ostaje pod nat- 
pritiskom manjim od 3,5.bara, koji ne dozvoljava povećanje pri- 
tiska u jednoj komori servomehanizma, usled dejstva spoljne sile. 

U fazi voženja po ravnim deonicama ili u poletanju, kada ni- 
je pritisnuto dugme-kašika za upravljanje prednjom nogom, klip 
hidrocilindra za centriranjf prednjeg točka je spušten, održava- 
jući na taj način prednji točak u ravni simetrije aviona. 


Za vreme leta, servopokretač je automatski isključen iz 
rada preko mikroprekidača na amortizeru desne noge. Pored toga, 
prilikom uvlačenja prednje noge rastavlja se i mehanička veza, 
preko koje se komanđuje radom servopokretača, zbog čega se dej- 
stvom na pedale pokreće samo krmilo pravca. 
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—716.0.158— Upravljanje avionom IJ-22 


U slučaju otkaza glavnog hidrauličnog uredjaja, nema moguć- 
nosti za rad servopokretača prednje noge napajanjem iz pomoćnog 
hidrauličnog uredjaja. Ukoliko dodje do otkaza uređjaja za uprav- 
ljanje prednjom nogom, a postoji pritisak u glavnom hidrauličnom 
uredjaju, voženje aviona je moguće podizanjem klipnjače hidroci- 
lindra za centriranje prednje noge, pritiskom na kašiku za uprav- 
ijanje prednjom nogom i primenom diferencijalnog kočenja. 


d_- Hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje vaz- 
dušnih kočnica 





Hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje vazdušnih kočni- 
ca (slika 5.35) sastoji se iz dva hidraulična pokretača dyosmernog| 
dejstva (2), koji se napajaju iz glavnog hidrauličnog uredjaja. 














1 = ELEKTROMAGNETNI RAZVODNIK 
2 = KIDRAULICNI. POKRETAČ DVOSMERNOG 
DEJSTVA 














Slika 5,35 - Hidraulično kolo vazdušnih kočnica 


Vazdušne kočnice se izvlače pomoću prekidača na ručici gasa, 
kojim se aktivira razvodnik (1) za izvlačenje. Prekiđač je pod 
oprugom i dok se drži vazdušne kočnice su izvučene. Kada se pre- 
kidač pusti, sam se vraća u položaj "UVUČENO", vazdušne kočnice 
se uvlače i ostaju blokirane u uvučenom položaju. 


Izvučen položaj vazdušnih kočnica signališe se preko žute 
sijalice "YAZD.KOČNICE IZVUČENE" na signalnom panelu. U slučaju 
otkaza fidrauličnog ili električnog izvora napajanja, vazdušne 
kočnice se'ne mogu koristiti. Ukoliko dodje do gubitka hidraulič- 
ne snage u izvučenom položaju vazdušnih kočnica, kočnice se mogu 
uvući, puštanjem prekiđača na ručici gasa, pod dejstvom vazdušne 
struje. 
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e - Hidraulično kolo za izvlačenje i 
uvlačenje pretkrilaca 


Hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje pretkrilaca (sli- 
ka 5.36) napaja se iz glavnog hidrauličnog uredjaja. Izvlačenje 
i uvlačenje pretkrilaca vrši se preko dva hidromotora {1) ugra- 
djena u korenu krila, koji preko odgovarajućih ređuktora brzine i 
mehaničkih elemenata za prenos snage, pritisak hidroulja pretva- 
raju u mehaničko kretanje. 





1 = HIORONOTOR 

2 — NEPOVRATNI VENTIL 

3 = ELEKTROMAGNETNI RAZVODNIK 
4 = PRIGUSNIK 


Slika 5.36 - Hidraulično kolo pretkrilaca 


Sinhronizaciju u rađu motora levog i desnog pretkrilca obez- 
bedjuje mehanička veza preko jedne torzione osovine, koja prolazi 
kroz centroplan i spaja ređuktore na hidromotorima. 


Izvlačenje pretkrilaca vrši se preko tropoložajnog prekida- 
ča "PRETKRILCA - ZAKRILCA - UVUČENO - POLETANJE - SLETANJE", ko- 
jim se istovremeno komanduje izlačenje pretkrilaca i zakrilaca. 
Električnim putem obezbedjena je ređoslednost u rađu. Prebaciva- 
njem prekidača u položaj "POLETANJE" aktivira se elektromagnetni 
razvodnik pretkrilaca (3), koji hidroulje propušta na hidromo- 
tore. Hidromotori vrše izvlačenje pretkrilaca za 5-6 sekundi. 
Kada pretkrilca stignu u ivzučeni položaj, preko mikroprekiđača 
se isključe hidromotori (pretkrilca ostaju hidraulično blokira- 
na u izvučenom položaju), a aktivira se razvodnik za izvlačenje 
zakrilaca do poletnog položaja. 

Pri izboru položaja prekidača "SLETANJE" pretkrilca se izvlače na isti 
način kao u prethodnom slučaju, a zakrilca od sletnog položaja. 

Pri uvlačenju pretkrilaca situacija je obrnuta. Prebacivanjem komande 
pretkrilaca-zakrilaca u položaj "UVUČENO", prvo se aktivira razvodnik za 
uvlačenje zakrilaca. Pošto zakrilca stignu u uvučen položaj, preko mikropre- 
kidača uvučenog položaja daju signal za uvlačenje pretkrilaca. 

U slučaju otkaza u glavnom hidrauličnom uredjaju ili u ele- 
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ktričnom kolu, pretkrilca ostaju blokirana u zatečenom položaju. 


£_— Hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje zakrilaca 





Hidraulično kolo za izvlačenje i uvlačenje zakrilaca (slika 
5.37) napaja se iz glavnog hidrauličnog uredjaja. 


Zakrilca se pokreću na isti način kao i pretkrilca, pomoću 
dva hidromotora (1), koji preko reduktora i torzionih prenos- 
nika izvlače zakrilca do određjenog položaja, zavisno od_izabra- 
ne komande. Zakrilca se izvlače do poletnog položaja (20%) ili 
sletnog položaja (35%), pošto se pretkrilca potpuno izvuku. Izvu- 
čenost zakrilaca u poletni ili sletni položaj registruje se pre- 
ko dve zelene signalne sijalice "ZAKRILCA - POLET.-SLET." na 
levoj strani table sa instrumentima. 





1 = HIOROKOTOR 
2 — NEPOVRATNI VENTIL 

3 = ELEKTROMAGNETNI RAZVODNIK 
4 = PRIGUSNIK 


Slika 5.37 = Hidraulično kolo zakrilaca 


Pri prebacivanju komande pretkrilca - zakrilca, u položaj 
"UVUČENO" prvo dolazi do uvlačenja zakrilaca. Kada zakrilca 
stignu u uvučen položaj mikroprekiđač isključuje hidromotore za- 
krilaca. i uključuje elektromagnetni razvodnik pretkrilaca u po- 
ložaj "UVLAČENJE". 

U slučaju otkaza hidrauličnog ili električnog dela uredjaja, 
zakrilca ostaju blokirana u zatečenom položaju. 


Pošto je izvlačenje zakrilaca uslovljeno potpunim izvlače- 
njem pretkrilaca, u slučaju mehaničkog otkaza električnog uredja- 
ja ili mikroprekiđača, u uredjaju pretkrilaca, predvidjeno je 
pomoćno izvlačenje zakrilaca u sletni položaj. Izvlačenje se os- 
tvaruje pomoću prekiđača pod poklopčem "ZAKRIL." na tabli agre- 
gata. 


Uključenjem ovog prekiđača direktno se aktivira elektroma- 
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gnetni razvodnik za izvlačenje zakrilaca u sletni položaj (35%). 


S_- Hidraulično kolo za ispuštanje i 
odbacivanje kočnog padobrana 
Hidraulično kolo za ispuštanje i odbacivanje kočnog pado- 


brana (slika 5,38), kao uređjaja za dopunsko kočenje aviona posle 
sletanja, napaja se iz hidrauličnog uredjaja komandi leta. 


























I ČTETOAR VRATA Pi 
DOBRA 

BRAVA ZA, PADOBRAM 

ELEKTRORAZVODNIK 








Slika 5.38 - Hidraulično kolo kočnog padobrana 


Ispuštanje kočnog padobrana vrši se uključivanjem preki- 
dača "AKT.KOČNOG PADOBR." iznad leve strane table sa instrumen- 
tima. Uključenjem prekiđača aktivira se elektromagnetni razvod- 
nik (1), koji propušta ulje u cilindar vrata kočnog padobrana 
(2). Kada se vrata otvore, ipruga izbacuje padobrančić koji se 
izbaci u struju vazduha i 'koji izvlači kočni padobran. 


Kada kočenje padobranom više nije potrebno, pritiskom na 
prekidač - taster "ODBACIV. KOČNOG PADOBRANA" na komandnoj kuti- 
ji svetala, odbaciti kočni padobran. Pritiskom na prekidač - 
taster aktivira se elektromagnetni razvodnik (4), koji propušta 
hidroulje na bravu kočnog padobrana (3) i vrši njeno otvaranje. 

U slučaju otkaza hidrauličnog uredđjaja komandi leta i gubit- 


ka hidropritiska, ispuštanje padobrana i njegovo odbacivanje omo- 
gućeno je pritiskom hidroulja iz hidroakumulatora. 
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h_— Hidraulično kolo primarnih komandi leta 
Tkrilaca, horizontalnog stabilizatora i 


krmila pravca) 


Komandovanje radom krilaca, horizontalnog stabilizatora i 
krmila pravca, vrši se pomoću 5 hidrauličnih servopokretača. 
Krilca-i horizontalni stabilizator pokređu po 2 hidraulična 
servopokretača, a krmilo pravca jedan servopokretač. 


Funkcionalna šema napajanja primarnih komandi leta prika- 
zana je na slici 5.39. 


Hidraulični servopokretači (4), kojima se komanduje pomoću 
Ppilotske palice i pedala, su dvokomornog tipa sa pretpokretačima. 
Jedna komora svakog hidrauličnog servopokretača se napaja iz 
glavnog hidrauličnog uredjaja, a druga iz hidrauličnog uredjaja 
komandi leta. Pretpokretači, koji primaju signale od računara 
uredjaja UPSU i koji vrše pomeranje glavnog pokretača van volje 
pilota, ugrađjeni su u delu koji se normalno napaja iz hidraulič- 
nog uredjaja komandi leta. Zbog toga se uredjaj UPSU ne može ko- 
ristiti u slučaju otkaza hidrauličnog uredjaja komandi leta. 


U slučaju otkaza hidropumpe u hidrauličnom uredjaju komandi 
leta ili.otka: oba hidraulična uredjaja, u pogon stupa pomoćni 
hidraulični uređjaj. Električna hidropumpa, ugrađjena u hidra- 
uličnom uredđjaju komandi leta, napaja hidrauličnom snagom po 
jednu komoru hidrauličnog servopokretača. Ako je uključen pre- 
kidač "HID.PUMPA" u kabini pilota, električna hidropumpa se 
automatski uključuje u rad, kad pritisak u hidrauličnom kolu 
komandi leta padne ispod 140 £ 5 bari, a isključuje iz rada kada 
se pritisak podigne na 180 % 5 bari. 








2u8 = KOMANDE LETA, POGONSKE GRUPE I UREDJAJA 


5.8.1 — OPŠTE 


Prema nameni sve komande na avionu dele se na: 
1) Primarne komande leta: 

= ručne i 

= nožne komande. 

2) Sekundarne komande leta: 

= komanda stajnog trapa 

= komanda pretkrilaca i zakrilaca. 
3) Komande pogonske grupe: 

= komanda gasa 

= komanđe uredjaja za gorivo. 

4) Komane uredjaja: 


- komanda za pomoćno i mehaničko odbravljivanje stajnog 
trapa 
= komanda uredjaja za upravljanje prednjom nogom 


= komanda za parkiranje i pomoćno kočenje aviona 
= komanda kočnog padobrana 
= komanđa za odbacivanje spoljnih tereta ("SALVO") 
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5-8.2 — PRIMARNE KOMANDE AVIONA 


Komande leta aviona 1J-22 sastoje se od: 
1) Ručne komande - pilotske palice: 
' = komanda visine 
= komanda krilaca 
2) Nožne komande: 
= komanda pravca 


a_— Komanda visine 


Upravljanje. avionom po visini ostvaruje se integralno uprav- 
ljivim horizontalnim repom posredstvom pilotske palice. Komanda 
visine je složeno komandno kolo elektromehaničkohhidrauličnog ti- 
pa koje čine: 


= pilotska palica; 
= kruti prenosnici (potisno-povlačne poluge i klackalice); 
- uredjaj za automatsku promenu prenosnog odnosa (UPPO); 
= mehanizam efekta trimovanj. 

simulator opterećenja; 
- 2 hidraulična servopokretača 


1)_Pilotska pi; (slika 5.40) 

Pilotska palica, smeštena u kabini pilota, je kombinovanog 
dejstva 1 njome se istovremeno vrši pokretanje krmila visine i 
rilaci 


Konstruktivno i kinematski je izvedena tako, da pri istovre- 
menom komandovanju obema komandama (krimilom visine i krilcima) 
ne postoji medđjusobni uticaj jedna komande na drugu. Otklonom 
Ppilotske palice napred ili nazad, sila na palici se, preko svih 
elemenata u komandnom kolu, prenosi na vratilo horizontalnog sta- 
bilizatora, što ima za posledicu otklon horizontalnog stabiliza-. 
tora nagore ili nadole, a time i upravljanje avionom po visini. 


2)_Kruti prenosnic: 

Kruti prenosnici u komandnom kolu visine imaju zadatak da 
obezbede prenos sile od pilotske palice do hidrauličnog servo- 
pokretača. 

Kruti prenosnici se sastoje od povlačno-potisnih poluga i 
klackalica. 


3) Uredjaj za automatsku promenu prenosnog odnosa (UPPO) .- 

Uredjaj za automatsku promenu prenosnog odnosa je elektrome- 
hanički servouredjaj relejnog tipa, koji se koristi u komandnom 
kolu uzdužnog upravljanja avionom.i služi za promenu prenosnog 
odnosa izmedju pilotske palice i horizontalnog stabilizatora. 
Ova promena se vrši automatski po odredjenom nelinearnom zakonu 
u funkciji dinamičkog i statičkog pritiska (brzine i visine leta 
aviona), sa ciljem da se minimizira uticaj režima leta na 
upravljivost aviona. Zahvaljujući tome, uredjaj omogućava rela- 
tivno jednoobraznu tehniku upravljanja avionom na raznim brzina- 
ma i visinama leta. 
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9) $ = PREKIDAC TOPOVA, 
Kao. PE PENU $ I PREKIDAČ EFEKATA TRIVOVANJA 


S $ = PREKIDA ZA APK A:39 . 
Et Mire odaje 7 £ PREKIOAČ FOTO-KANERE NAORUŽANJA 


Slika 5.40 - Pilotska palica 


Položaj uredjaja UPPO (izvršnog organa) u komandnom kolu 
uzdužnog upravljanja avionom prikazan je na slici 5,41. 


Uredjaj UPPO sastoji se od dva mođuli 
= upravljačkog bloka i 


- izvršnog organa, koji se na odgovarajući način električno 
povezuju medjusobno i sa avionskom instalacijom. U sklopu ure- 
djaja UPPO se nalazi i pokazivač položaja sa signalizacijom (ze- 
lena sijalica "UPPO" na signalnom panelu). - 


Upravljački blok predstavlja pretvaračko-upravljački modul 
uredjaja, koji, primenjujući dinamički i statički pritisak iz 
Ppito-cevi, obradjuje program podešavanja prema podacima promene 
tekućih vrednosti dinamičkog pritiska (brzine) i statičkog pri- 
tiska (visine), te šalje komandni signal u izvršni mehanizam. 


Upravljački blok se sastoji od pretvarača statičkog pritiska 
{PSP) i pretvarača dinamičkog pritiska (PDP). Pretvarači primaju 
statički i dinamički (ukupni) pritisak od pito-cevi i pretvaraju 
ih u proporcionalne električne naponske signale. Izlazni signali 
pretvarača se vođe u blok maksimalne vrednosti (BMV), čiji je 
zadatak da propusti veći od ova dva ulazna signala. Izlaz bloka 
maksimalne vrednosti se uporedjuje sa signalom položaja, koji 
se formira pomoću davača povratne sprege (DPS) u izvršnom orga- 
nu (10) i pretvarača povratne sprege (PPS) u upravljačkom bloku 
(UB). Ukoliko postoji razlika izmedju ova dva signala, dolazi 
do uključivanja pogosnkog mehanizma (PM) izvršnog organa, izvla- 
čenja ili uvlačenja klipnjače, a samim tim i do promene kraka - 
-= prenosnog odnosa u skladu sa novim vrednostima brzine-visine 
leta. Krak izvršnog organa se menja sve dok se ova dva signala 
ne izjednače. 
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1 = IZVRŠNI ORGAN: UREDJAJA UPPO 
2 = UPRAVLJAČKI BLOK UREDJAJA UPPO 

3 = SIMLATOR OPTEREĆENJA 

4 = TRIMERNI EFEKAT 

ULAZNA POLUGA (OD PILOTSKE PALICE) 
IZLAZNA POLUGA. (PREMA HSP) 
IGNALNA STJALICA UPPO 

POKAZIVAČ UPPO 

PREKIDAČI 








Slika 5.41 - Položaj izvršnog organa uredjaja UPPO 
u komandnom kolu visine 


Izvršni organ je elektromehanički pogon, koji prima komandni 
signal upravljačkog bloka i vrši pomeranje klipnjače radi prome- 
ne prenosnog odnosa sa palice na horizontalni stabilizator uz 
istovremenu promenu kraka hvatišta simulatora opterećenja. Oprem-| 
ljen je posebnim davačem položaja i mikroprekiđačem za ograniče- 
nje hoda i signalizacijom poletno-sletnog položaja. 


Informacija o položaju izvršnog organa se obezbedjuje pomo- 
ću davača položaja (DPO) u izvršnom organu i pretvarača položa- 
ja (PPO) u upravljačkom bloku. Signal se vodi na pokazivač UPPO 
{slika 5.43) ugrađjen na desnom gornjem delu iznad table sa in- 
strumentima. 


Zelena sijalica poletno-sletnog položaja (veliki krak) sa 
natpisom UPPO se nalazi na tabli signala. Na avionima od serij- 
'skog broja 25701 do 25710, umesto natpisa UPPO na tabli signala 
stoji natpis ARU. Uredjaj UPPO se uključuje u rad pomoću koman- 
dne kutije (slika 5.28) prebacivanjem prekidača "GLAVNI" u 
položaj "UKLJ.", a prekiđača "AUTOM.-RUČNO" u položaj "AUTOM.". 






















Osobenosti rađa uredjaja UPPO i program 
njegovog podešavanji _ 


Promena kraka izvršnog organa, a time i prenosnog odnosa 
prema hidrauličnom servopokretaču, odnosno prema simulatoru 
opterećenja vrši se po nelinearnom zakonu, prikazanom na slici 
544. 
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Pu = UKUPNI PRITISAK, 
+" PM = POGONSKI MEHANIZAM 
Pag" STATIČKI PRITISAK DPS = DAVAČ POVRATNE SPREGE 


PRETYARAZ DINAMJCKOG 
SETVARAE STATIČKOG PRITISKA 08O £ DAVE PALORAJ GE 
LOK NAKŠINALNE VREDNOSTI DO T PRETKE POLOZAJA 

8" = UPRAVLJAČKI BLOK Y_ Z SIGNAL POLOZAJA 10. 


Slika 5.42 - Blok-šema uredjaja UPPO 


Slika 5.43 - Pokazivač UPPO 


Na visinama leta od 0 m do 5000 m promena kraka se 
vrši samo u funkciji dinamičkog pritiska. Do brzine leta aviona 
od 310 km/h, krak prema hidrauličnom servopokretaču je maksima- 
lan i iznosi 100 20,5 mm, a krak prema simulatoru opterećenja 
je minimalan i iznosi 40 £ 0,5 mm. Na pokazivaču UPPO kazaljka 
se nalazi u krajnjem desnom položaju (VK - veliki korak), a 
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Slika 5,44 - Program podešavanja uredjaja UPPO 


na tabli signala gori zelena sijalica UPPO. U tom slučaju 
maksimalnim otklonom pilotske palice obezbedjuje se maksimalni 
Paja otklon horizontalnog stabilizatora (poletno-sletni polo- 
taj). 


Povećanjem brzine preko 310 km/h (dinamički pritisak) krak 
prema hidrauličnom servopokretaču se smanjuje, a prema simula- 
toru opterećenja povećava. Ovu promenu kraka pilot uočava po 
kretanju kazaljke UPPO u suprotnom smeru od kretanja kazaljke na 
satu i gašenju signalnog svetla UPPO. Pravilan rad uredjaja UPPO, 
pilot proverava po položaju kazaljke na pokazivaču UPPO u odno- 
su na vanjsku skalu (skalu brzine). Kazaljka treba pri pravilnom | 
rađu automatike da pokazuje približno brzinu leta aviona. 


NAPOMENA: U praksi sijalica UPPO (veliki korak) se pali na 
brzinama od 310-350 km/h, a na ostalim brzinama 
postoji razlika. u pokazivanju kazaljke UPPO u od- 
nosu na pokazivanje brzinomera i do. 100 km/h 
(kazaljka UPPO pokazuje manju brzinu). 


Po dostizanju brzine od 980 km/h krak prema hidrauličnom 
servopokretaču dostiže minimalnu vrednost od 50 £ 0,5 mm, a krak 
prema simulatoru opterećenja maksimalnu vrednost od 90 ž 0,5 mm. 
Kazaljka pokazivača UPPO je u krajnjem levom položaju (MK — mali 
krak). U tom sluačju maksimalnim otklonom pilotske palice se 
postiže skoro duplo manji otklon horizontalnog stabilizatora (u 
odnosu na maksimalno mogući otklon), a time normalno upravljanje 
avionom na maksimalnim brzinama. 


Na visinama leta izmedju 5000 m i 10000 m promena kraka se 
vrši zavisno od statičkog i dinamičkog pritiska (visine i brzine 
leta). Sa povećanjem visine leta, smanjuje se područje rada ure- 
djaja prema dinamičkom pritisku, a krajnja vrednost kraka prema 
hidrauličnom servopokretaču, odnosno simulatoru opterećenja, 
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linearna je funkcija statičkog pritiska (visine leta). 


Pravilan rad uređjaja u tom području leta pilot kontroliše 
na taj način što kazaljka pokazivača UPPO pokazuje približnu vi- 
sinu leta aviona (prema unutrašnjoj skali visine) i na 
H = 10000 m ž 300 m postiže svoj krajnji desni položaj (veliki 
krak) i pali se sijalica UPPO bez obzira na brzinu leta aviona. 

Na visinama leta preko 10000 m krak se ne menja bez obzira 
na promenu brzine leta i iznosi 100 %ž 0,5 mm - veliki krak. Ka- 
zaljka pokazivača ostaje u krajnjem desnom položaju i svetli si- 
jalica UPPO na tabli signala. 

U slučaju otkaza automatike (otkaza upravljačkog bloka) 
postoji mogućnost ručnog upravljanja uredjajem UPPO. Postupak 
je objašnjen u poglavlju 3 (Vanredni postupci). 


4) Mehanizam efekta trimovanja komande visine.- 


Mehanizam efekta trimovanja obavlja ulogu aerodinamičkog 
trimera i omogućava da se promenom neutralnog položaja simulato- 
ra opšterećenja rastereti pilotska palica. Elektropokretačem me- 
hanizma efekta trimovanja komanduje se prekiđačem na rukohvatu 
pilotske palice. 


UPOZORENJE! Elektropokretač mehanizma efekta trimovanja može da se 
uključuje samo ukoliko postoji pritisak u oba hidraulična 
uredjaja. U protivnom može doći do mehaničkih oštećenja 
u komandnom kolu. 


Signalizacija neutralnog položaja obezbedjena je preko 
zelene signalne sijalice "TRIMERNI EFEKAT STABIL." na centralnom 
pultu ispod table sa instrumentima. 


S) Similator opterećenja.- 

Simulator opterećenja služi za imitaciju aerođinamičkih op- 
terećđenja -sila, na pilotskoj palici, menjajući sile koje deluju 
na nju zavisno od uglova zaokretanja horizontalnog stabilizato- 
ra. Pomeranjem pilotske palice napred - nazad, preko povlačno- 
-potisnih poluga, sabijaju se opruge simulatora. Ukoliko je veće 
pomeranje pilotske palice, utoliko je veće sabijanje opruga, a 
time i Sila koja dejstvuje na palicu. 


$) Hidraulični servopokretač.- 

Hidraulični servopokretač je izvršni organ komande visine, 
Avokomornog tipa sa pretpokretačem. Jedna komora servopokretača 
se napaja iz glavnog hidrauličnog uredjaja, a druga iz hidrauli- 
čnog uređjaja komandi leta. U slučaju otkaza hidrauličnog ure- 
djaja komandi leta, napajanje te komore se vrši pomoću električne 
hidropumpe. 

Pretpokretačem komanduje računar uredjaja UPSU u cilju po- 
boljšanja stabilnosti i upravljivosti. 


Pokretanje horizontalnog stabilizatora se vrši pomoću 
dva hidraulična servopokretača, od kojih svaki pokreće jednu po= 
lovinu stabilizatora. 





b_— Komanda krilaca 


Komanda krilaca je složeno komandno kolo elektromehaničko 
hidrauličnog tipa koji čine: 


= pilotska palica; 
= kruti prenosnici (klackalice i povlačno-potisne poluge); 
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- mehanizam efekta trimovanja; 
= simulator opterećenj 
= davač položaja palice; 

= mehanizam nelinearne promene prenosnog odnosa; 
--2 hidraulična servopokretača. 


Pomeranjem pilotske palice u levu ili desnu stranu, preko 
mehaničkog dela komande i ostalih elemenata u kolu, upravlja se 
hidrauličnim servopokretačima, odnosno krilcima. 





1) Davač položaja palice. 


Davač položaja pilotske palice - potenciometar, ugradjen u 
komandnom kolu krilaca daje signal računaru UPSU. Na osnovu ove 
informacije računar UPSU odredjuje signale pretpokretačima hi- 
Arauličnih servopokretača krilaca i krmila pravca u cilju pove- 
ćanja stabilnosti i upravljivosti aviona u manevrima (u zaokre- 
tima). 


2)_ Mehanizam nelinearne promene prenosnog odnosa.- 


Mehanizam nelinearne promene prenosnog odnosa obezbedjuje 
oko neutralnog položaja veća pomeranja pilotske palice za manji 
otklon krilaca. Na taj način se obezbedjuje zadovoljavajuća oset- 
ljvost poprečnog 'upravljanja avionom na velikim brzinama, odnos- 
no sprečava se preterana osetljivost oko neutralnog položaja 
pilotske palice u onim uslovima gde je efikasnost krilaca pre- 
terana. Nelinearnost prenosnog odnosa postoji u početnom delu 
hoda palice (do oko 1/3) dok se u zadnjem delu prenosni odnos 
približava linearnom. 











3)_ Mehanizam ta trimovanja komande kri. 


Uloga mehanizma efekta trimovanja krilaca je ista kao i u 
komandnom kolu visine, a komandovanje elektropokretačem vrši se 
istim prekiđačem na pilotskoj palici kao i "trimerom visine". 


Neutralni položaj mehanizma efekta trimovanja krilaca, 
signališe zelena sijalica "TRIMERNI EPEKAT - KRILCA" na central- 
noj tabli. 


Uloga ostalih elemenata u komandnom kolu krilaca je ista 
kao i u komandnom kolu visine. 


g_— Komanda pravca 


Komanda pravca je složeno komandno kolo elektromehaničko- 
-hidrauličnog tipa koji čine: 


= nožne komande - pedal 

= kruti prenosnici; 

= mehanizam efekta trimovanja; 

= simulator opterećenja; 
hidraulični servopokretač. 


1 Nožne komande - pedale.- 

Pedale su konstruktivno izvedene kao paralelogram, kod 
kojih oslonci nogu - papučice, u bilo kom položaju ostaju me- 
djusobno paralelne. 

Podešavanje položaja papuča prema uzrastu pilota vrši se 
preko mehanizma za podešavanje, ugrađjenog iza centralne table, 
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ispod table sa instrumentima. Ispod svake papuče ugradjen je 
hidraulični cilindar .- pumpa, za kočenje točkova glavnih nogu 
stajnog trapa. 

2} Mehanizam efekta trimovanja komande pravca.- 

Mehanizam efekta trimovanja vrši poništavanje sila na pe- 
dalama, u cilju sprečavanja klizanja aviona na različitim brzi- 
nama leta aviona. 

Upravljanje elektropokretačem mehanizma efekta trimovanja 
vrši se pomoću tropoložajnog prekidača na centralnoj tabli is- 
pod table sa instrumentima sa natpisom "TRIMERNI EFEKAT PRAVCA". 
Signalizacija neutralnog položaja obezbedjena je zelenom signal- 
nom sijalicom pored prekiđača. 

Uloga ostalih elemenata u komandnom kolu pravca je ista kao 
i u komandnom kolu visine i krilaca. 





5+8.3 — SEKUNDARNE KOMANDE LETA 


a_— Komanda stajnog trapa 


Komanda stajnog trapa je složen uredjaj elektrohidraulični 
tipa, koji u normalnim uslovima rada obezbedjuje efikasno izvli 
čenje stajnog trapa. Sa komandnog prekiđača, kojim se komanduje 
pomoću ručice za izvlačenje i uvlačenje stajnog trapa, komanda 
se električnim putem prenosi na elektromagnetne razvodnike nogu 
i vrata stajnog trapa (1 i 2,5slika 5.32). Na- elektromagnetne 
razvodnike vrata i nogu stajnog trapa vezani su cevovodi hidrau- 
lične instalacije glavnog hidrauličnog uredjaja, koji ga povezu- 
ju sa cilindrima za pokretanje vrata i nogu stajnog trapa. Re- 
doslednost u radu hidrauličnih kola za vrata i noge stajnog tra- 
pa obezbedjena je preko mikroprekiđača za uvučen položaj vrata 
i nogu stajnog trapa. 

U slučaju otkaza električnog ili hidrauličnog dela komande, 
stajni trap se ne može izvoći normalnim putem. Komanda za pomoćno 
ili mehaničko obravljivanje stajnog trapa opisana je u pododelj- 
ku "KOMANDE UREDJAJA". 











NAPOMENA: Kada je avion na zemlji, ručica stajnog trapa 
(slika 5.30) je, pomođu mikroprekiđača na desnoj 
nozi stajnog trapa, blokirana u izvučenom polo- 
žaju, Na. taj način sprečeno je nenamerno uvlačenje 
stajnog trapa na zemlji. 





Ukoliko dodje do otakza mikroprekiđača na desnoj nozi, 
posle poletanja se neće moći prabaciti ručica stajnog trapa u 
položaj "UP" (UVLAČENJE). Okrenuti ručicu stgjnog trapa u 
smeru kretanja kazaljke na satu za oko 30-40%. Na taj način iz- 
vršeno je električno zaobilaženje mikroprekiđača i odblokiranje 
ručice stajnog trapa, te omogućeno njegovo uvlačenje; 


UPOZORENJE! Ne vršiti okretanje ručice stajnog trapa na zemlji, jer 
se ona ne može vratiti u normalni položaj. Prebacivanjem 
ručice na uvlačenje, došlo bi do uvlačenja stajnog trapa. 


b_- Komande pretkrilaca i zakrilaca 


Komanda pretkrilaca i zakrilaca je složen uredjaj elektro- 
hidraulično-mehaničkog tipa. Sa komandnog prekiđača pretkrilaca 
i zakrilaca komanda se električnim putem prenosi do elektromag- 
netnog razžvodnika (3, šIika 5.36 i 5.37). 
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Na elektromagnetni razvodnik vezani su cevovodi glavnog hidrauličnog uredjaja, 
koji ga povezuju sa hidromotorima pretkrilaca i zakrilaca. Hidro- 
motori pretvaraju energiju pritiska hidroulja u mehaničko kre- 
tanje, koje se preko reduktora prenosi na mehanički deo komande. 
Mehanički delovi komande pretkrilaca i zakrilaca koji prolaze 
kroz centroplan, spajaju ređuktore na hidromotorima levog i des- 
nog pretkrilca i levog i desnog zakrilca i na taj način omoguću- 
ju sinhronizovan rad oba pretkrilca i oba zakrilca. 


Električni deo komande zajednički je za komandno kolo pret- 
krilaca i zakrilaca i napaja se iz sabirnice jednosmerne struje 
od 28 V. Redosled u rađu pretkrilaca i zakrilaca postiže se 
pomoću mikroprekidača za uvučen i izvučen položaj pretkrilaca i 
zakrilaca. 

U slučaju otkaza električnog ili hidrauličnog dela komande, 
pretkrilca i zakrilca ostaju blokirana u zatečenom položaju. 


















NAPOMENA: Elektromagnetni razvodnici, ugrađjeni u komandna 

kola pojedinih uredjaja predvidjeni su za rad pod 
naponom od 24 % 6 V. Pad napona ispod 18 V dovešće 
do nemogućnosti povezivanja izvršnih organa poje- 
dinih uredjaja sa izvorom napajanja. U tom slučaju 
pojedina kola se neće moći koristiti. 










5+8,.4 — KOMANDE POGONSKE GRUPE 


Na avionu je ugradjen sledeći komandni uredjaj pogonske 
grupe: 

= komanda gasa levog i desnog motora; 

- komanda goriva (komanda slavina visokog pritiska goriva) 
levog i desnog motora; 

= komanda protivpožarnih slavina (komanda slavina niskog 
pritiska goriva) za levu i desnu granu uredjaja za gorivo. 








a — Komanda gasa i goriva, rupe 





jons! 









Za normalnu upotrebu motora i uredjaja za gorivo na zemlji 
i u vazduhu koriste se jednostruke ručice gasa-slavine visokog 
pritiska goriva (slika 5.46). Komanda gasa i komanda goriva 
(slavina visokog pritiska goriva) vezane su za istu osovinu 
(7). Zajedničke su im komandne ručice - poluge za levi (4) i des- 
ni (3) motor sa rukohvatima (1 i 2). Ugradjene su na levoj tabli 
pored komandne kutije naoružanja. 


Od osovine komanda se nastavlja posebnim polugama za gorivo 
(8), a posebnim (9) za gas. Posredstvom klizača pričvršćenih za- 
poluge elementima veze, komande se nastavljaju "teleflex" užadi- 
ma smeštenim u cevima, do ulaska u motorski prostor. U motorskom 
prostoru komande su sastavljene od krutih elemenata (poluga). 


Rukohvati palica su konstruisani tako da mogu istovremeno po- 
merati obe komandne poluge. Pomeranjem jednostruke ručice gasg - 
slavine, visokog pritiska goriva iz zatvorenog položaja za 30. 

u pravcu leta aviona, otklanja se na motoru poluga slavine viso- 
kog pritiska goriva za 908 (slavina se otvara). U tom položaju 
(položaj relanta) dolazi do spuštanja jezička - polužica, (6).i 
osovinice (13) u užljebljeni deo. Na taj način daljnim pomera- 
njem jednostruke ručice gasa za 40% se ne otklapja poluga slavine 
visokog pritiska goriva, već poluga gasa za 60%, od položaja 
"mali gas" do položaja "pun gas". 
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1 = RUKOMVAN ,. DESNI 
RUKOHVAT? LEVI 
POLUGA, "DESNA. 
POLUGA, LEVA 

$ = MIKROPREKIDAČ 

$ = POLUZICA 

7 = OSOVINA 

8 = POLUGA ZA GORIVO 

9 T POLUGA ZA GAS 

10 = PREKIOČ RADIO-STANICE 
PREKIDAČ VAZD. KOČNICA 
PREKIDAČ NISANA 
OSOVINICA. 

Mj = RUČICA ZA. PRITEMON 


RE CE GAMA 





Pogled ,A" 


Slika 5.45 - Jednostruke ručice gasa - slavine visokog 
pritiska goriva 


Pomeranjem ručice gasa iz položaja pun gas unazad, osovini- 
ca (13) dozvoljava vraćanje samo do položaja "mali gas". Zaustav- 
ljanje motora moguće je podizanjem polužica (6) čime se osovini- 
ca (13) podigne i daljnim kretanjem unazad vrši se zatvaranje 
slavina visokog pritiska goriva. 


NAPOMENA: Pri zaustavljanju motora, polužice (6) podizati 
| tek pošto su ručice gasa doveđene u položaj "mali 
gas". U protivnom može doći do zaglavljivanja 
jednostrukih ručica. 


Na desnom rukohvatu je ugrađjen prekidač rađio-stanice (10), 
vazdušnih kočnica (11) i nišana (12). Ručica {(8) služi za prite- 
zanje (fiksiranje) ručica gasa. Na komandđnim ručićama, sa unu- 
trašnje strane, ugradjeni su mikroprekiđači (5) preko kojih se 
pri smanjenju snage motora ispod 80% pali signalizacija "ST. 
TRAP.UVUČEN", ukoliko nije izvučen stajni trap. 


b = Komanda protivpožarnih slavina 





Komanda protivpožarnih slavina (slavina niskog pritiska go- 
riva) je mahanička komanda, po konstrukciji slična komandi gasa 
i goriva, a sastoji se od komandnih ručica, teleflex užadi i 
krutih prenosnika. 
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Komandne ručice protivpožarnih slavina (slika 5.46) smešte- 
ne su na levoj tabli iza jednostrukih ručica gasa-slavina visokog 
pritiska goriva. 


1 = RUČICA LEVOG MOTORA. 
2 = RUČICA DESNOG MOTORA. 
3 = RUKOKVAT 


4 
s 
6 














Slika 5.46 - Komanda protivpožarnih slavina 


Ručice za levi (1) i desni motor (2) ugradjene su na istu 
osovinu (5), koja je preko okova (4) vezana za okvir. Od koman- 
Anih ručica komanda se nastavlja preko poluga (6), za koje se 
posredstvom klizača i elemenata veze vežu "teleflex" užad, koja 
Prolaze kroz cevi, do ulaska u motorski prostor. Na njih se, 
po ulasku u motorski prostor, komanda nastavlja. krutim elementi- 
ma (polugama). , 

Otklanjanjem komandnih ručica iz otvorenog položaja (pred- 
nji položaj) unazad, dolazi do zatvaranja slavina niskog pritis- 
ka goriva. 

Komandne ručice su u toku normalne upotrebe otvorene. 


5+8.5 - KOMANDE UREDJAJA 


a_- Komanda za pomoćno i mehaničko izvlačenje 
stajnog trapa 


U slučaju otkaza električnog dela komande stajnog trapa ili 
gubitka hidrauličnog pritiska u glavnom hidrauličnom uredjaju, 
koristi se komanda za pomoćno ili mehaničko izvlačenje stajnog 
trapa. Mehanički deo komanđe je.zajednički za komandovanje 
hidroakumulatorskim razvodnicima i za mehaničko odbravljivanje 
stajnog trapa u slučaju otkaza. 


U prvom delu hoda ručice za pomočno i mehaničko izvlačenje 
stajnog trapa aktiviraju se hidropneumatski razvodnici (preko 
mehaničkog razvodnika 13, slika 5.32) i njihov razvodni sistem. 
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Pritisak hidroulja iz hidroakumulatora (14) dovodi se direktno 
na cilindre vrata i nogu stajnog trapa i vrši njihovo izvlačenje. 


Ukoliko u hidroakumulatoru nema odgovarajućeg pritiska ili 
je došlo do gubitka hidxoulja u glavnom hidrauličnom uredjaju, 
daljim povlačenjem ručice vrši se mehaničko odbravljivanje staj- 
nog trapa, koji se izvlači i zabravljuje pod dejstvom sopstvene 
mase i aerodinamičkog otpora. 


Komanda za pomoćno i mehaničko odbravljivanje stajnog trapa 
je po konstruktivnoj izvedbi meka komanda proteznog tipa. Koman- 
Ano kolo se sastoji od komandne ručice, koja je osigurana i plom- 
birana u uvučenom položaju, skretača-rolnica, sklopova čeličnih 
užadi i elemenata veze. Komanda se od komandne ručice, koja je 
smeštena sa desne strane ispod table sa instrumentima razvodi 
prema prednjoj nozi i unazad kroz cev prema glavnim nogama staj- 
nog trapa. Prateći desnu stranu kllskog prostora komanda se raz- 
vodi na brave cilindara vrata glavnih nogu, mehanički servoraz- 
vodnik i na brave glavnih nogu. 


b_- Komanda uredjaja za upravljanje prednjom nogom 





Komanda uredjaja za upravljanje prednjom nogom pri voženju 
aviona po zemlji je složen uredjaj elektrohidraulično-mehaničkog 
tipa. 

Elektrohidraulični deo komande za upravljanje prednjom no- 
gom opisan je u podođeljku 5.7.5, dok je ovde opisan mehanički 
deo komande do hidrauličnog servopokretača. Komanda je sastav- 
ljena od krutih elemenata (poluga i klackalica) vezanih u sistem 
koji omogućava da se pomeranjem pedala upravlja prednjom nogom. 


Dejstvom na pedalu u kabini pilota, preko klackalice i 
povlačno-potisne poluge, kretanje se prenosi na torzioni prenos- 
nik kdomandđe pravca, koji je vezan za simulator opterećenja. Sa 
prenosnika, preko povlačno-potisnih poluga i klackalica, kreta- 
nje se prenosi na leptirastu klackalicu, koja pomerajući osovi- 
nicu na torzionom prenosniku, prenosi kretanje do servorazvodni- 
ka, koji vrši zaokretanje prednje noge u željenu stranu. 


Pri uvlačenju prednje noge dolazi do odvajanja osovinice na 
torzionom prenosniku servorazvodnika za upravljanje prednjom no- 
gom (koji se nalazi na nosnoj nozi) i leptiraste poluge (ugra- 
djene na okovu), čime se prekida mehanička veza sa pilotskim pe- 
dalama, te se njihovima pomeranjem pomera samo krmilo pravca. 


g_— Komanda za parkiranje i pomoćno kočenje aviona 


Komanda za parkiranje i pomoćno kočenje aviona je složen 
uredjaj hidrauličnomehaničkog tipa, koji služi za parkiranje 
aviona na stajanci i pomoćno kočenje aviona, snagom hidroulja 
iz hidroakumulatora, u slučaju otkaza glavnog uređjaja za koče- 
nje. Preko komandne ručice mehanički se aktivira razvodnik za 
pomoćno kočenje i parkiranje (13, slika 5.33), koji propušta 
hidroulje iz hidroakumulatora, preko dvosmernih ventila, direktno 
na kočnice točkova. 

Mehanički deo komande se sastoji od ručice ugradjene sa 
desne strane ispod table sa instrumentima čeličnog užeta sa 
bovđenom, povratne opruge, rolnica i elemenata veze. 

Pomoćno kočenje aviona postiže se povlačenjem ručice okre- 
nite u horizontalni položaj. U tom položaju ručica slobodno klizi 
po nosaču, a povratna opruga je vraća u uvučeni položaj. 
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Hođu ručice od 52 mm odgovara teoretska maksimalna sila 
kočenja od 120 bara (ne uzimajući u obzir istegljivost užeta). 
Optimalno kočenje, zavisno od veličine sile kočenja koja se že- 
li postići, postiže se povlačenjem ručice od 0-30 mm, 


Parkiranje aviona postiže se povlačenjem ručice okrenute u 
vertikalan položaj, kada nazubljeni deo komandne ručice omogu- 
ćava zaustavljanje ručice svakih 6 mm hoda. Za parkiranje, ruči- 
ca se povlači do krajnjeg položaja. Rasterećenje komande i vra- 
ćapje ručice u početni položaj postiže se zaokretanjem ručice za 
90% u smeru suprotnom kretanju kazaljke na satu. 


Komanda za pomoćno kočenje i parkiranje ne može se koristiti 
ukoliko ne postoji odgovarajući pritisak u hidroakumulatoru 
ugradjenom u hidraulično kolo kočnica točkova, ili je došlo do 
gubitka hidroulja iz glavnog hidrauličnog uredjaja. 


A4_- Komanda kočnog padobrana 


Komanda kočnog padobrana je složen uredjaj elektrohidrau- 
ličnog tipa. Sa komandnog prekiđača za ispuštanje kočnog pado- 
brana komanda se električnim putem prenosi do elektromagnetnog 
razvodnika (1, slika 5.38) za ispuštanje padobrana. Na elektro- 
magnetni razvodnik vezani su cevovodi hidrauličnog uredjaja ko- 
mandi leta, koji ga povezuju sa cilindrom (2) za otvaranje vrata 
kočnog padobrana. 

sa komandnog prekidača za. odbacivanje kočnog padobrana, ko- 
manda se električnim putem prenosi do elektromagnetnog razvodni- 
ka (4), koji propušta hidroulje na cilindar brave za odbaciva- 
nje kočnog padobrana (3). 


U slučaju gubitka hidropritiska u hidrauličnom uredjaju ko- 
mandi leta, ispuštanje i odbacivanje kočnog padobrana omogućeno 
je pritiskom hidroulja iz hidroakumulatora ili pritiskom koji 
stvara pomoćna elektrohidro pumpa. 

U slučaju otkaza u električnom delu komande ili potpunog 
gubitka hidroulja iz hidrauličnog uređjaja komandi leta, kočni 
padobran se ne može koristiti. 


e_— Komanda za odbacivanje spoljnih tereta 


Komanda "SALVO" za odbacivanje spoljnih tereta je električna 
komanda, koja služi da se u vanređnoj situaciji istovremeno odba- 
ce svi tereti sa potkrilnih nosača. Komanda se sastoji od preki- 
dača pod poklopcem sa natpisom "SALVO", čijim se uključenjem 
napon direktno dovodi na brave potkrilnih nosača i otvara ih 
bez obzira na položaj prekidača na tabli naoružanja. 


5.8.6 - UREDJAJ UPSU 


a_— Namena 


Uređjaj UPSU (uređjaj za poboljšanje stabilnosti i uprav- 
ljivosti) je namenjen da svojim dejstvom u komandnim kolima do- 
prinosi ukupnom poboljšanju dinamičkog ponašanja aviona oko sve 
tri ose, omogućava lakše i praciznije upravljanje avionom i sma- 
njuje uticaj spoljnih poremećaja. 

Uredjaj je izveden tako da obavlja sledeće funkcije: 

= poboljšanje stabilnosti; 


= poboljšanje upravljivosti; 
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= održavanje zadatog ugla nagiba (autopilot valjanja); 
= dovodjenje aviona u položaj nultog nagiba; 
= samoproveru. 


1) Poboljšanje stabilnosti se vrši pomoću prigušivača. Pri- 
gušivači poboljšavaju prelazne procese pri upravljanju avionom 
i smanjuju uticaj turbolencije na avion. 

Brzinski žiroskopi mere ugaone brzine oko sve tri ose i 
ti signali se obradjuju u računaru. Ovako obradjeni signali 
upravljaju pretpokretačima i glavnim hidrauličnim pokretačima, 
koji zatim pomeraju komandne površine (krilca, horizontalni sta- 
bilizator i komandu pravca). Na ovaj način ukupno upravljanje 
avionom zavisi od pilotovog upravljanja i od automatskog uprav- 
ljanja, koje u suštini pomaže pilotu da lakše i preciznije uprav- 
lja avionom. 


Funkcije prigušivača su uključene sve vreme. 

2) Poboljšanje upravljivosti avionom ostvareno je pomoću 
Ave sprege: 

= sprege od palice (od simulatora opterećenja u komandnom 
kolu) do komanđe krilaca; 


= unakrsne sprege od palice, odnosno komande krilaca do ko- 
mande pravca. 

Spregom {1 komande krilaca treba da se poboljša upravljivost 
po nagibu. Ova sprega je ostvarena u sklopu prigušivača nagiba. 


Unakrsna sprega izmedju komande krilaca i komande pravca 


omogućava poboljšanje koordiniranog zaokreta. Pomoću ove sprege, 
pomeranjem palice, automatski se otklanja komanda pravca, čime 
se smanjuje ugao klizanja u toku prelaznog procesa. Ova funkcija 
je ostvarena u sklopu prigušivača skretanj. 

3) Autopilot valjanja služi za održavanje bilo kog zadatog nagiba aviona 

jima i delovima anvelope leta. Ova funkcija se ostvaruje kada je 
uključen prekidač "AUTOPILOT". 

Željeni nagib aviona se postiže pomeranjem pilotske palice do postizanja 
željenog nagiba. Kada avion postigne željeni nagib, pilot vrati palicu u nulti 
položaj, a autopilot održava zadati nagib. 

4) U slučaju gubitka informacije o položaju aviona, pilot pusti palicu i 
pritisne dugme trimera krilaca u jednu ili drugu stranu, ili dugme za dovodje- 
nje aviona u položaj nultog nagiba (ugrađjen na desnom boku kabine). Avion se 
automatski dovodi u položaj nultog nagiba i zadržava taj položaj sve do ponov- 
nog pomeranja palice. Pomeranjem palice isključuje se funkcija dovođjenja u 
položaj nultog nagiba a zadržava se funkcija autopilota valjanja. 

5) Uredjaj za samoproveru (sadržan u računaru) omogućava proveru celog ure- 
djaja UPSU na zemlji. Postupak provere opisan je u stavu b podođeljka 2.14,2, 


b_- Sastav 


Za ostvarenje svojih funkcija uredjaj UPSU se sastoji od 
računara, kao centralne procesorske jedinice i elektrohidro 
servopokretača, davača napadnog ugla, davača bočnog ubrzanja 
(akcelerometra), žiroplatforme (signal ugla nagiba), davača po- 
ložaja palice, centrale pritiska (signal statičkog i dinamičkog 
pritiska), davača položaja zakrilaca, avionskih izvora napajanja 
i komandnih prekiđača. Signali svih informacija se uvode u ra- 
čunar, koji ih obradjuje i daje signale upravljanja pretpokre- 
tačima. Pretpokretači vrše pomeranje glavnog pokretača odgovara- 
juće komandne površine. Ovo pomeranje se vrši automatski, neza- 
no od volje pilota. Pretpokretači imaju ograničeno dejstvo - 
nemogu potpuno da otklone komandne površine. 
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Brzinski  žiroskopi se 
nalaze u računaru 


Slika 5.47 - Principska šema uredjaja UPSU 
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Principska šema uređjaja UPSU prikazana je na slici 5.47. 


€_— Korišćenje uredjaja UPSU 


odredjenim funkcijama uredjaja se komanduje preko prekidača 
na komandnoj kutiji uredjaja UPSU, pilotskoj palici, prekidačem 
na"desnom boku kabine i na tabli agregata. 


1) Postupak uključenja: 

Pre uključenja uredjaja UPSU potrebno je da su uključena 
osnovna sabirnica i sabirnica naizmenične struje i da postoji 
odgovarajući hidropritisak u oba hidraulična uredjaja (pokrenuta 
oba motora). 

Prekidači za uključenje uredjaja UPSU se nalaze na koman- 
dnoj kutiji - centralna tabla (slika 5.40). 


ES 


Slika 5.48 - Upravljačka kutija UPŠU 


Uključenjem glavnog prekiđača uređjaj dobija napajanje. Do 
dolaska u radni režim potrebno je oko 15 sekundi, da bi žirosko- 
pi dostigli odgovarajuću brzinu. Glavni prekidač je sa magnetnim 
držanjem i isključuje se instiktivnim prekidačem (2, slika 5.40) 
na pilotskoj palici. 

Pritiskom na ovo dugme automatski dolazi do isključenja 
glavnog prekiđača na komandnoj kutiji UPSU, čime se prekida na- 
Ppajanje solenoidnih ventila u pretpokretačima i pretpokretači se 
dovode u neutralni položaj. 


Ukoliko nije uključena osnovna sabirnica, glavni prekidač 
je pod oprugom i ne ostaje u uključenom položaju. 

Po isteku 30 sekundi od uključenja glavnog prekidača, uklju- 
čiti prekidač "PRIGUŠENJE". Na taj način je uključeno priguše- 
nje oko sve tri ose, čime se poboljšava stabilnost i upravljivost 
aviona, i smanjuje uticaj turbolencije. 

(Uredjaj je spreman za obavljanje funkcija 1 i 2). 

Prekidač "AUTOPILOT" uključiti nakon prekidača "PRIGUŠENJE". 
Prekidač je sa magnetnim držanjem. Time je uredjaj pripremljen za 
obavljanje svih predvidjenih funkcija. Da bi uredjaj održavao 
zadani nagib aviona, pilotska palica treba da je u neutralnom 
položaju (po nagibu). Kađa se avionu zada željeni nagib, a pa- 
lica vrati u neutralni položaj, uredjaj "pamti" ugao nagiba i 
održava ga sve dok ponovnim izvodjenjem palice iz neutralnog po- 
jožaja ne zadano neki drugi nagib avlonu. Zadani nagib može 
biti bilo koji u opsegu 0%-360" 


Prekidač "AUTOPILOT" se isključuje isključenjem prekidača 
"PRIGUŠENJE". Ako su i dalje potrebne funkcije 1 i 2, prekiđač 
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"PRIGUŠENJE" ponovo uključiti. 


Prekiđač "AUTOPILOT" se može uključiti i dok je avion na 
zemlji ali OLEO prekidač na stajnom trapu onemogućava njegovo . 
funkcionisanje, dok se avion ne odvoji od zemlje. 

Funkcija dovodjenja aviona u položaj nultog nagiba omoguće- 
na je kada su uključeni prekidači "GLAVNI", "PRIGUŠENJE" i 
"AUTOPILOT", a pilotska palica se nalazi u neutralnom položaju. 
Uključenjem prekidača efekta trimovanja (5, slika 4-50} avion 
se automatski dovodi u položaj nultog nagiba. k bo 

Pri tome nije bitno da li se trimer uključuje levo ili des- 
no, jer je uključenjem prekidača "AUTOPILOT" motor efektra tri- 
movanja krilaca isključen, a njegovu ulogu preuzima UPSU. Isti 
se efekat postiže puštanjem palice i pritiskom na dugme "NULTI 
NAGIB" na desnom boku kabine. 


2)_Samoprovera uredjaja UPSU 

Samoprovera uređjaja UPSU obuhvata proveru ispravnosti či- 
tavog uredjaja. Obavlja se na zemlji, pre poletanja. Postupak pro. 
vere je sleđeći: 

= Uključiti prekiđač "GLAVNI" i "PRIGUŠENJE". 


= Nakon 30 sekundi pritisnuti povratni prekidač "PROVERA 
UPSU" na tabli agregata (slika 5.23) i držati ga do završetka 
samoprovere. 


- Pritiskom na dugme "PROVERA UPSU" pale se zelena i crvena 
sijalica, koje se nalaze pored prekiđača i svetle oko 4 sekunde, 
a zatim se gase. U tom momentu se oseti blag udar komandnih 
površina. Nakon 10 sekundi test se završava paljenjem samo jedne 
od navedenih sijalica. Ako se upali zelena sijalica uredjaj je 
ispravan i spreman za rad, a ako se upali crvena ponoviti postu- 
pak provere nakon 1 minute. U slučaju da se ponovo upali crvena 
sijalica, isključiti uređjaj UPSU i njegova se upotreba ZABRA- 
NJUJE. 


UPOZORENJE! Za vreme provere uredjaja UPSU, pretkrilca i zakrilca 
moraju biti uvučena, a pilotska palica i krmilo pravca 
(pedale) u neutralnom položaju. 














NAPOMENA: Na avionima od serijskog broja 25701 do 25710 na 
kojima nije izvedena provera uredjaja UPSU u kabi- za 
4 YV ni pilota, proveru vrši mehaničar, pomoću BITE 
Prekidača na računaru UPSU, na isti način kao i 
o 97 pilot i izveštava pilota o njegovoj ispravnosti. 


5,9. = KLIMATIZACIJA I PRESURIZACIJA PILOTSKE KABINE, RAZLEDJIVA- 
NJE _I UKLANJANJE KIŠE SA VETROBRANA, RAZMAGLJIVANJE VETRO- 
BRANA, UREDJAJ ZA "ANTI-G" ODELO, NADUVANJE KABINSKE = 


ZAPTIVKE_ 1 KLIMATIZIRANJE SPREMNIKA ZA AF_I IC IZVIDJANJE 








5+9.1 - OPŠTE 





Uredjaj za klimatizaciju i. presurizaciju pilotske kabine sa os- 
talim podgrupama uredjaja, koristi vruć komprimiran vazduh, ko- 
ji se oduzima iz poslednjeg stepena kompresora oba turbomlazna 
motora. Količina vazduha koji se odvaja za ove potrebe iznosi 

najviše 12 kg/min. po motoru na Ho = O m dV = 0,9 Ma. Ovaj vazduh se vodi 





Obrazac VTUP-A A4 10% 





ZVIJIGK " 01. VroP.015 
Upravljanje avionom 1J-22 I Na 


preko nepovratnih ventila u zajedničku granu, odakle se razvodi 
po avionu za potrebe klimatizacije, presurizacije, razledjivanja 
i uklanjanja kiše sa vetrobrana, razmagljivanja vetrobrana, ure- 
djaja za "anti-G" odelo, nađuvavanje kabinske zaptivke i klima- 
tizaciju kontejnera za AF i IC izvidjanje. 


$+9.2 — KLIMATIZACIJA PILOTSKE KABINE 





Uredjaj za klimatizaciju obezbedjuje automatsko, a u sluča- 
ju otkaza automatike, i ručno podešayanje temperature vazduha u 
Pilotskoj kabini u dijapazonu od +12%C do +32%. 


Uključivanje i isključivanje uredjaja za klimatizaciju i 
presurizaciju vrši se električnim putem preko prekidača "KLIMATI- 
ZACIJA" (slika 5.50) na komandnoj kutiji za klimatizaciju, koji 
je lektrično povezan sa motornim uključno-isključnim ventilom 
Sa ograničavačem protoka - leptirom (2, slika 5.49) i indikatorom 
njegovog položaja (3). Ventil se može po želji pilota otvarati i 
zatvarati, podešavajući na taj način količinu vazduha koji se 
dovodi u kabinu pilota. 


od uključno-isključnog ventila (leptira) vazduh se po jednom 
uee vođi kroz rashladni uredjaj, a po drugom oko rashladnog ure- 
djaja. 

Vazduh se u rashladnom uredjaju prvostepeno hladi u primar- 
nom izmenjivaču toplote (6), vodi kroz kompresor (11) koji prima 
pogon od rashlađne turbine (11), drugostepeno hladi u sekundar- 
nom izmenjivaču toplote (8), odakle ulazi u rashladnu turbinu 
(11) gde se konačno hladi ekspanzijom u turbinskom kolu, obezbe- 
djujući na taj način rad potreban Za pogon kompresora. 

Ohladjeni vazduh iza rashladnog uredjaja meša se u posebnoj 
komori sa vrućim vazduhom, koji se dovodi po obilaznom vođu oko 
rashladnog uredjaja i to u srazmeri koja zavisi od stepena otvo- 
renosti temperaturnog kontrolnog ventila (15), kojim se upravlja 
preko ragulatora temperature (17) u pilotskoj kabini i davača 
temperature u vođu vazduha (16), kao i davača temperature u ka- 
bini pilota (18). 

Klimatiziran vazduh se dalje vodi kroz separator vode (12), 
koji služi za izdvajanje viška vlage iz klimatiziranog vazduha i 
preko nepovratnog ventila (14) u pilotsku kabinu, preko dve gra- 
nez jedna grana vodi prema glavi pilota, a druga prema duvaljka- 
ma smeštenim pored tela i nogu pilota. 


Dopunsko hladjenje vazduha u sekundarnom izmenjivaču toplo- 
te postiže se ejektroskim izbacivanjem izvučene vođe iz separa- 
tora u struju rashladnog vazđuha (13) i njezinim isparavanjem 
ispred sekundarnog izmenjivača toplote. Za ejektorsko dejstvo 
koristi se komprimiran vazduh oduzet od glavne grane na izlazu 
iz sekundarnog izmeđnjivača toplote. 


Protok rashladnog vazduha kroz primarni i sekundarni izme- 
njivač toplote i na taj način hladjenje pilotske kabine na zem- 
lji u voženju ili kod leta malom brzinom postiže se ejektorima 
(7 1 9) smeštenim u struji rashladnog vazduha iza primarnog i 
sekundarnog izmenjivača toplote. 

Komprimirani vazduh za pogon ejektora se uzima iz voda raz- 
ledjivanja i razmagljivanja automatski preko električnog uključno- 
-isključnog ventila (4) koji se aktivira dejstvom brzinskog pre- 
kidača (5). 

Brzinski prekidač funkcioniše na osnovu razlike ukupnog i 
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OBJASNJENJE OZNAKA NA SLICI 5,49: 


1 = NEPOVRATNI VENTIL 
2 = UKLJUČNO-ISKLJUČNI VENTIL SA 
OGRANICAVAČEM PROTOKA 
3 = INDIKATOR UKLJUČNO-ISKLJUČNOG VENTILA 
4 = UKLJUČNO-ISKLJUČNI VENTIL BRZINSKOG 
PREKIDAČA 
$ = BRZINSKI PREKIDAC VAZDUHA 
6 - PRIMARNI IZNENJIVAČ TOPLOTE, 
7 = EJEKTOR PRIMARNOG IZMENJIVAČA 
8 = SEKUNDARNI IZMENJIVAČ TOPLOTE 
$ = EJEKTOR SEKUNDARNOG IZMENJIVAČA TOPLOTE 
10 = DAVAČ TEMPERATURE 
11 = TURBOKOMPRESOR 
12 = SEPARATOR VODE 
13 = EJEKTOR VODE 
= NEPOVRATNI VENTIL 
= TEMPERATURNO=KONTROLNI. VENTIL 
£ DAVAČ TEMPERATURE 
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17 = REGULATOR TEMPERATURE 
18 = DAVAC TEMPERATURE = KABINSKI 
19 = UKLJUČNO=ISKLJUČNI VENTIL VODA ZA 
SPREMNIK, 
20 = NEPOVRATNI VENTIL 
= OGRANIČAVAC PROTOKA 
I BOCA ZA VAZDUH. 
= PRIKLJUČAK ZA PUNJENJE 
24 = BLOK ZA NADUVAVANJE KABINSKE ZAPTIVKE 
25 = PRIKLJUČAK ZA ISPITIVANJE NA ZEMLJI 
26 = PREČISTAČ 
27 = REDOSLEDNI VENTIL 
28 = NEPOVRATNI VENTIL 
29 = "ANTI 6" VENTIL 
30 = UKLJUČNO-ISKLJUČNI VENTIL ZA RAZMAG- 
LJIVANJE VETROBRANA. 
31 = DAVAC TEMPERATURE 
32 = UKLJUČNO=ISKLJUČNI VENTIL VODA ZA 
RAZLEDJIVANJE VETROBRANA 





VETROBRAN 


indikator UKLJ,= ISKLI ventila 
sa ograničivoćem protoka 


PROVETR |) 
O 


Regulator. temperature. 


Slika 5.50 


statičkog pritiska i izbaždaren je tako, da kod svih brzina le- 


' ta do 380 
ejektore. 


15 km/h otvara uključno-isključni ventil i aktivira 


a) Automatska regulacija temperature: 





Uredjaj za klimatizaciju stupa automatski u dejstvo posle 
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pokretanja motora, ukoliko je otvoren uključno-isključni ventil 
sa ograničivačem protoka - leptir. Podešavanje željene tempera- 
ture u kabini vrši se pomoću regulatora temperature, ugradjenog 
na desnoj tabli kabine, postavljanjem dugmeta regulatora u že- 
ljeni položaj u odnosu na gornju (belu) građuisanu skalu, izme- 
dju položaja "COLD" (hladno) i "HOT" (vruće) (slika 5,50). 


Položaj dugmeta (strelice) regulatora temperature na sreći- 
ni skale odgovara temperaturi +22%. 


Ukoliko pilot želi da pojača grejanje pilotske kabine, bi- 
rač regulatora temperature pomeriti od srednjeg položaja u sme- 
ru kazaljke na satu prema oznaci "HOT" 


Krajnji desni položaj dugmeta odgovara temperaturi +32%. 


Ukoliko pilot želi da smanji grejanje pilotske kabine, bi- 
rač regulatora temperature pomeriti u smeru suprotnom KG. 
kazaljke na satu, prema oznaci "COLD". 


Krajnji levi položaj dugmeta odgovara temperaturi +12"6. 


Količinu klinatiziranog vazduha, koja ulazi u pilotsku kabinu, pilot pode-| 
šava otvaranjem ili zatvaranjem motornog uključno-isključnog ventila sa ogra- 
ničivačem protoka — leptira, kojim se komanduje pomoću tropoložajnog prekiđača 
PKLIMATIZACIJA" na komandnoj kutiji za klimatizaciju. Prekiđač "KLIMATIZACI 
je povratni sa neutralnim položajem. Dok se prekiđač drži u položaju POKIJEm 
Ventil se otvara do momenta kad se prekidač pusti, pri čemi ventil zadržava 
dostignuti položaj. 

Da bi se zatvorio ventil prekidač se drži u položaju 
"ISKLJ,". otvorenost ventila u procentima od: 0.- 100% pilot očita- 
va na indikatoru (slika 5.50), koji se nalazi na desnom ramu 
vetrobrana. Najpovoljnije korišćenje uredjaja za klimatizaciju 
u toku leta postiže se kada je leptir otvoren 60-80%. U toku 
voženja na zemlji.u uslovima visokih temperatura potrebno je 
otvoriti leptir.100%. 


Uključno-isključni ventil.je električnim putem povezan sa 
davačem temperature (10, slika 5.49) ugradjenim u vod vazduha 
ispred ulaza u kompresor rashladnog uredjaja. U slučaju porasta 
temperature vazduha na ulazu u kompresor preko +1909 % 10% 
otvara se termokontakt davača temperature, čime se ventil auto. 
matski zatvara, a pali se žuta signalna sijalica pored preki 
"KLIMATIZACIJA", koja signališe pilotu da uredjaj za klimatiza- 
ciju nije ispravan. U tom slučaju doći će do gubitka natpritiska 
u pilotskoj kabini. 


Signajna svgtiljka svetli sve dok je temperatura vazduha 
iznad +190%C 21056 1 za to vreme nije moguće otvoriti uključno- 
isključni ventil prekiđačem "KLIMATIZACIJA". Kada se žuta si- 
gnalna sijalica ugasi pilot može ponovo otvoriti leptir na 
željenu vrednost. 


b)_Ručna regulacija temperature. 


U slučaju neispravnog rada automatske regulacije tempera- 

ture može se direktno upravljati elektromotorom temperaturnog 
kontrolnog ventila bez prolaska kroz električno kolo pojačavača 
i na taj način ručnim putem podešavati temperaturu u kabini. 
Da bi se prešlo na ručno podešavanje temperature, dugme regula- 
tora temperature prebaciti na doriju (crvenu) negrađuisanu skalu 
sa natpisom "MANUAL" (ručno), okretanjem u levu ili desnu stra- 
nu. Na donjoj skali dugme regulatora ostaje u srednjem neutral- 
nom položaju (dugme regulatora je u ručnom režimu rada pod opru- 
gom i vraća se u srednji položaj), koji odgovara optimalnom 
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izboru kabinske temperature od +22%. 


Ukoliko pilot želi da smanji temperaturu vazduha u kabini, 
dugme regulatora temperature pomeriti iz srednjeg položaja, u 
kome se nalazi, u pravcu crvene strelice sa natpisom "COLD" i 
držati ga.u krajnjem položaju 3-4 sekunde. 

Na taj način se šalju impulsi direktno temperaturnom kon- 
trolnom ventilu, koji se zatvara do odredjenog položaja u kome 
ostaje dok se ne ponovi postupak. Postupak ponavljati dok se 
ne oseti da kroz duvaljke.u kabinu ulazi vazduh željene tempe- 
rature. 

Ukoliko pilot želi da poveća temperaturu vazduha u pilotskoj 
kabini, postupak je isti kao za hladjenje ručnim putem. Dugme 
regulatora temperature iz neutralnog položaja pomeriti u smeru 
crvene strelice sa natpisom "HOT" i držati ga u krajnjem polo- 
žaju 3-4 sekunde, odnosno dok se ne oseti da u kabinu ulazi 
topao vazduh. 


Postupak ponavljati dok se ne podesi odgovarajuća tempe- 
ratura. 


5+9.3 — RAZMAGLJIVANJE VETROBRANA 


Za razmagljivanje vetrobrana (kao i za razledjivanje ve- 
trobrana) vazduh se oduzima ispred uključno-isključnog ventila 
uređjaja za klimatizaciju i preko solenoidnog uključno-isklju- 
čnog ventila (28, slika 5.49), nepovratnog ventila (20) i ogra- 
ničavača protoka (21) vodi na đuvaljke za razmagljivanje., 

U vod je ugzadjen i davač temperature (29) izbaždaren na 
temperaturu +190%C t 10%C i direktno spojen sa uključno-isključ- 
nim ventilom. 

Ukoliko dodje do pojave zamagljivanja vetrobrana, pilot 
uključuje razmagljivanje pomoću prekidača "VETROBRAN — RAZMAG- 
LJIVANJE" na komandnoj kutiji na desnoj tabli kabine. Čime pre. 
tane zamagljivanje vetrobrana prekidač ponovo staviti u položaj 
"ISKLJ.". 

Kada imamo pojavu istovremenog zamagljivanja vetrobrana i 
poklopca kabine, izvršiti sledeće: 

- povećati temperaturu vazduha u kabini prema postupku de- 
finisanom u podođeljku 5.9.24 

- izvršiti postupak opisan u ovom pododeljku. 

Ako temperatura vazduha u vođu poraste preko +190% 210% 
stupa u dejstvo termokontakt davača temperature, koji automatski 
zatvara solenoidni uključno-isključni ventil i pali Žutu signal- 
nu sijalicu na komandnoj kutiji pored prekidača sa natpisom "PRE- 
GREV.". Na taj način se sprečava pregrevanje i eventualno ošteće- 
nje vetrobranskog stakla, a pilot upozorava o neispravnosti 
uredđjaja. 


5+9.4 — RAZLEDJIVANJE I UKLANJANJE KIŠE SA VETROBRANA 





Za razledjivanje betrobrana, i za otklanjanje kiše, ko- 
risti se vruć vazduh, koji se odvaja iz voda za razmagljivanje 
vetrobrana i preko uključno-isključnog ventila (30) vodi na du- 
valjku vetrobrana, koja je ugradjena sa spoljne strane i sastav- 
ni je deo strukture vetrobrana. 
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Kada se pojavi led na vetrobranu ili jaka kiša, koja špre- 
čava preglednost kroz vetrobran, prekidač sa natpisom "VETROBRAN- 
RAZLEDJIV." koji se nalazi na komandnoj kutiji za klimatizaciju 
postaviti u položaj "UKLJ.", čime se otvara uključno-isključni 
ventil. 








ROZORENJE! ZABRANJUJE se uključivanje uredjaja za razledjivanje 
vetrobrana na zemlji pri obrtima motora većim od 60% 
zbog mogućnosti pregrevanja i oštećenja vetrobrana. 


5+9.5 — UREDJAJ ZA PROVETRAVANJE KABINE 





U slučaju, kada se u pilotsku kabinu iz bilo kojih: razloga 
dovodi zagadjen vazduh (uljne pare ili dim) preko uredjaja za 
klimatizaciju i presurizaciju, ili je došlo do kvara uređjaja za 
klimatizaciju i presurizaciju (svetli signalna sijalica sa natpi- 
som "KLIMATIZACIJA"), predviđjen je uredjaj za provetravanje ka- 
bine svežim nabojnim vazduhom. Uredjaj se sastoji od uvodnika 
nabojnog vazduha, postavljenog na oplati gornjaka trupa ispred 
vetrobrana, vođa vazduha i električnog uključno-isključnog venti- 
la (4, slika 5.51), koji je električno povezan sa spoljnim i unu- 
trašnjim sigurnosnim ventilom uredjaja presurizacije (3). Na taj 
način je obezbedjeno da se otvaranjem uključno-isključnog ventila 
otvara i sigurnosni ventil uredjaja presurizacije i vazduh ističe 
u atmosferu. 

Na taj način se vrši provetravanje kabine. 

Uključivanje provetravanja kabine svežim nabojnim vazduhom 
vrši se prekidačem "PROVETR. U NUŽDI" na komandnoj kutiji za kli- 
mataizaciju. Uključenjem provetravanja doći će do dekompresije 
kabine, koju pilot s obzirom na maksimalni diferencijalni priti- 
sak od 0,21 bara može fiziološki lako podneti. 


NAPOMENA: Uključenjem uređjaja za provetravanje dolazi do 
rashermetizacije kabine. Ako se provetravanje vrši 
na H=9000 m i većoj, obavezno pre uključenja prove. 
travanja početi sa korišćenjem 100% kiseonika. 








5+9.6 - NADUVAVANJE KABINSKE ZAPTIVKE 


Za naduvavanje kabinske zaptivke (i uređjaj za "anti-G" 
odelo) vazduh se oduzima iz cevovodđa posle primarnog izmenjivača 
toplote i preko bloka za nađuvavanje kabinske zaptivke (24, sli- 
ka 5.49), koji u sebi sadrži nepovratni, sigurnosni i ređukcioni 
ventil, filtra vazduha (26) i redoslednog ventila (27) vodi preko 
gumenog. creva, na priključak kabinske zaptivke. Redosledni ventil 
predstavlja vezu izmedju instalacije za nađuvavanje kabinske zap- 
tivke i instalacije za izduvavanje mehaničkog tipa i aktivira 
se pritiskom polužice na klip, koja je povezana sa ručicom za 
žabravljivanje kabinskog poklopca. 


Tako se nađuvavanje kabinske zaptivke ostvaruje zabravljiva- 
njem kabinskog poklopca koji aktivira klip redoslednog ventila, 
čime se ostvaruje prolaz vazduha iz instalacije u zaptivku. 
Odbravljivanjem kabinskog poklopca oslobadja se klip redoslednog 
ventila i dolazi do oslobadjanja vazđuha iz zaptivke. 


Boca za vazduh (22) zapremine 0,6 litara i radnog pritiska 
7 bari, koja se nalazi u sklopu uređjaja, normalno se puni pri 
rađu turbomlaznih motora na radni pritisak. Nepovratni ventil u 





Obrazac VTUP-A A4 10% 





; 01-VTUP.015 
Upravljanje avionom IJ-22 16.0.187 


sklopu bloka za nađuvavanje kabinske zaptivke sprečava pražnjenje 
boce pri zaustavljanju aviona. 

Na taj način kabinska zaptivka može da se naduva i na zem- 
lji kada motori ne rade (najmanje 2 puta bez dopunjavanja), ili 
kabina ostaje hermetična u slučaju otkaza uredjaja za vreme leta. 


5+9.7 - UREDJAJ ZA "NATI-G" ODELO 


Vazduh za uredjaj "anti-G" odela uzima se sa cevovoda koji 
spaja primarni izmenjivač toplote i kompresor rashladnog uredjaja 
i preko nepovratnog ventila (28) i "anti-G" ventila (29) vodi do 
priključka "anti-G" odela u kabinu. 

Ovaj, uredjaj obezbedjuje "anti-G" zaštitu letača do 8 g, a 
anti-g ventil počinje sa radom od 2 g. 

Ispod te granice ventil je zatvoren. 

Ispravnost ventila pilot proverava posle pokretanja motora 
pritiskom na dugme anti-g ventila (ugradjenom na zadnjem delu 
leve table), pri čemu treba da dodje do punjenja "anti-G}/ odela. 


5+9.8 — PROVETRAVANJE PROSTORA ŽIRISKOPSKE PLATFORME 





Deo vazduha koji se izbacuje kroz ođušni ventil (2, slika 
5.51) vođi se po posebnom vođu u prostor žirioplatforme iz kojeg 
izlazi u okolnu atmosferu kroz žaluzine na oplati levog i desnog 
boka trupa. 

Stalnom cirkulacijom postiže se konstantno AUTOMATSKO pro- 
vetravanje prostora žiroplatforme. 


5+9.8 — KLIMATIZIRANJE SPREMNIKA ZA AF I IC IZVIDJANJE 





Za klimatiziranje spremnika za AP i IC izvidjanje, klimati- 
zirani vazduh se odvaja iza separatora vode iz vođa vazduha za 
pilotsku kabinu i preko uključno-isključnog ventila (19) dovodi 
do izvidjačkog kontejnera. 

Uključivanje klimatiziranja izvidjačkog kontejnera vrši se 
automatski, uključivanjem prekidača "NAPAJANJE" na tabli za uprav- 
ljanje kamerama na tabli ispod table sa instrumentima. 


5+9,.10 - PRESURIZACIJA PILOTSKE KABINE 





a_— Osnovni podaci 


Na avionu IJ-22 koristi se pneumatski uredjaj za regulisi 
nje pritiska vazduha u kabini u zavisnosti od visine leta aviona. 
Regulacija pritiska u pilotskoj kabini je potpuno automatska, a 
ostvaruje se vazduhom koji se u kabinu pilota dovodi uredjajem za 
klimatizaciju. Dovodjenjem vazduha za grejanje ili hladjenje, 
zbog hermetičnosti kabine, kabina se stavlja pod pritisak. 

Principska šema uredjaja presurizacije prikazana je na sli- 
ci 5.51. 

Uredjaj za kontrolu pritiska sastoji se od sledećih glavnih 
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elemenata: 
- regulatora kabinskog pritiska (1); 
- odušnog ventila (2); 
- spoljnjeg i unutrašnjeg sigurnosnog ventila objedinjenih u 
jednom sklopu (3). 


stvarni stat, 
pritisak = 


PRESURIZIRANA  KABINA 
izbacivanje 
vazduha 


£ 


dinamički 
vazduh a 
Ulaz kabir 
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$ Z SPOLNI ULTRASNJI. SIGURNOSKI VENTIL papom 
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Slika 5.51 - Principska šema uredjaja za presurizaciju 


Karakteristike uredjaja za presurizaciju, prikazane na 
slici 5.52 su sledeće: 


- Od visine 0 m do 2400 m, uredjaj obezbeđjuje minimalni 
diferencijalni pritisak od 30 mbari (0,03 atm) izmedju kabine i 
okolne atmosfere. 

- Od visine 2400 m do 4850 m uredjaj obezbedjuje održavanje 
stalne kabinske visine (2400 m) uz porast diferencijalnog pritis- 
ka na 210 mbari (0,21 atm). 


- Preko visine 4850 m uredjaj obezbedjuje konstantan dife- 
rencijalni pritisak od 210 mbari (0,21 atm) do visine 15100 m. 

- Otvaranje spoljnjeg sigurnosnog ventila kada se pojavi 
preveliki natpritisak u kabini, vrši se pri pozitivriom diferen- 
cijalnom pritisku od 235 mbari (0,235 atm). 

- Otvaranje unutrašnjeg sigurnosnog ventila pri pojavi pot- 
pritiska u kabini (pri naglom poniranju) vrši se pri negativnom 
diferencijalnom pritisku od 20 mbari (-0,02 atm). 
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—- Kada kabinska visina dostigne 9000 m uključuje se signal- 
na svetiljka kritične visine u kabini. na tabli otkaza ("KAB.VI- 
SINA 9000"). 


S JVABIESKA VISINA 


H 


(KONSTANTNA VISINA: 
KABINEJ 


VISINA AVIONA" 


2000. 1000. 6000. 8000. METARA 


Slika 5.52 - Karakteristike uređjaja za presurizaciju 


Elementi uredjaja za presurizaciju su izbažđareni na sleđeće 
vrednosti: 


a) Regulator kabinskog pritiska: 
= početak porasta diferencijalnog pritiska 1400 m t 300 
= maksimalni diferencijalni pritisak 206 239 mbaraj 


b) Odušni ventil: 
- njime upravlja regulator kabinskog pritiska 


€) Spoljni i unutrašnji sigurnosni ventil 
= spoljni 230 mbara 


= 'unutrašnji = 20 mbara 


Aa) VIsinski prekidač: 
- reglažna visina 9000 m 
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b_- Signalizacija kritične visine, kabinske visine i 
diferencijalnog pritiska 





Ispravan rad uredjaja za presurizaciju, pilot kontroliše 
pomoću kabinskog visinomera i pokazivača diferencijalnog pritis- 
ka i signalizacije kritične visine na tabli signala. 

Uredjaj za signalizaciju kritične visine obuhvata davač kri- 
tične visine (visinski prekidač) i signalnu svetiljku na tabli 
signala. Kada kabinska visina usled bilo kakvog uzroka, koji 
uslovljava nehermetičnost kabine, na velikim visinama dostigne 
vrednost 9000 m, uključuje se signalna sijalica na tabli otkaza 
sa natpisom "KAB.VISINA 9000 m". 

To je upozorenje pilotu da je uredjaj za presurizaciju neis- 
pravan i da mora koristiti 100% kiseonik. 

Kabinski visinomer i pokazivač diferencijalnog pritiska 
(slika 5.53) je kombinovano merilo i pokazuje kabinsku visinu i 
razliku pritiska izmedju kabine i okolne atmosfere. 


Slika 5.53 - Kabinski visinomer 


Očitavanje kabinske visine vrši se na pokretnoj (plavoj) ska. 
i (1) u odnosu na nepokretni indeks (2) sa natpisom "VISINA KM". 
Opseg pokazivanja je od 0 km do 20 km sa najmanjim podeokom od 





0,5 km. 
\ ase je kabina nehermetična (pritisak u kabini, jednak atmos- 
ferskom) merilo pokazuje visinu aviona. Očitavanje razlike pritis- 

ka vrši se po kazaljci (3) u odnosu na donju (crnu) skalu (4). 
Opseg pokazivanja je od -0,04 bara do + 0,6 bari sa najmanjim po- 
deokom od 0,02 bara. 


$,10 = KISEONIČKI UREDJAJ 


5+10.1 — OPŠTE 


Radi obezbedjenja normalnih fizioloških uslova, avion IJ-22 
opremljen je glavnim i rezervnim kiseoničkim uredjajem. 
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5+10.2 — GLAVNI KISEONIČKI UREDJAJ 


a_— Glavni podaci 


Glavni kiseonički uredjaj je plućnog tipa sa natpritiskom 
i obezbedjuje pilotu normalan parcijalan pritisak kiseonika do 
praktičnog vrhunca leta aviona (do 15000 m kabinske visine, pre- 
ma tehničkim karakteristikama). Uredjaj sačinjavaju: 

— dve kiseoničke boce zapremine 7,3 litara nominalnog pri- 
tiska 150 bari; 

= regulator kiseonika smešten sa leve strane kade sedišta; 


= uključno-isključna slavina na desnoj tabli kabine; 


- manometar visokog pritiska smešten na kosom delu desne 
table; 

= pokazivač protoka kiseonika (migalica) smešten pored ma- 
nometra kiseonika; 


= signalna sijalica nedovoljnog pritiska kiseonika smeštena 
pored manometra kiseonika; 


- priključak za punjenje, ređucir-ventili, davač pritiska, 
cevovodi i priključci. 


Principska šema glavnog i rezervnog kiseoničkog uredjaja pri. 
kazana je na slici 5.54. 

Raspoloživa količina kiseonika u glavnom kiseoničkom ure- 
djaju, pri pritisku punjenja od 150 bari, iznosi 2190 litara. 
Ova količina kiseonika dovoljna je za 430 minuta leta na svim 
predvidjenim visinama, pri položaju regulatora na "AIM" (mešavi- 
na). 

Pri korišćenju 100% kiseonika postojeća količina je dovoljna 
za trajanje leta od 157 minuta. 

Regulator kiseonika (slika 5.55) automatski snabdeva pilota 
potrebnom količinom kiseonika u funkciji kabinske visine. Reguli 
tor je ugradjen na sedište zajedno sa ličnom opremom pilota. 
Snabdeva se kiseonikom iz avionske instalacije pod pritiskom 
4,83 bara ili iz rezervnog kiseoničkog uređjaja pod pritiskom od 
3,45 bara. 

Na gornjoj strani regulatora se nalazi: 

= preklopnik "AIM" - "100% 02" 

= dugme za proveru "TEST". 

Preklopnik "AIM" (mešavina) - "100% 02" koristi se za 
izbor vrste rada regulatora, a dugme za proveru "TEST" omoguća- 
va pilotu da proveri da li maska naleže na lice i da nema propuš- 
tanja u uredjaju za disanje. Dugme za ispitivanje može se koris- 
titi samo sa regulatorom smeše vazduha. 

Regulator kiseonika automatski snabdeva pilota kiseonikom na 
svim visinama do vrhunca leta aviona u funkciji kabinske visine. 

Pri položaju regulatora kiseonika na "AIM" (mešavina), regu- 
lator snabdeva pilota mešavinom vazduha i kiseonika do kabinske 
visine 4570 m. Potrošnja kiseonika u ovim uslovima iznosi oko 
5 1/min. 

Na kabinskoj visini 4570 m (visina aviona oko 8000 m) regu- 
lator počinje da isporučuje mešavainu kiseonika i vazduha sa 
natpritiskom većim za 3.23 mbara od kabinskog pritiska. Ovaj 
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natpritisak se održava sve do kabinske visine 11880 m, kada se 
natpritisak počinje povećavati progresivno kabinskoj visini i na 
visini 15000 m postiže 40,5 mbara. 


MEŠAVINA 
DUGME ZA PROVERU PREKLOPNIK 
(TEST) 


Slika 5.55 - Regulator kiseonika 


Na kabinskoj visini 9000 m aneroid zatvara ventil dovoda 
vazduha i regulator od te visine isporučuje 100% kiseonik. 


Pri položaju regulatora "100% 02", regulator isporučuje čist 
kiseonik na svim visinama leta aviona i to sa natpritiskom od 
3,23 mbara do kabinske visine, 11880 m. Preko te visine priti- 
sak se povećava progresivno sa visinom, dostižući 40,5 mbara na 
kabinskoj visini 15000 m. 


b_- Korišćenje kiseoničke opreme (slika 5.56) 





1) .Po ulasku u kabinu proveriti napunjenost kiseoničkih bo- 
ca; po manometru (3); 

2) Spojiti rebrasto crevo kiseoničke maske sa rebrastim 
erevom regulatora kiseonika; 

3) Postaviti ručicu uključno-isključne slavine (4) za dovod 
kiseonika u položaj "OTVORENO" i proveriti da se sijalica nedo- 
voljnog pritiska kiseonika (2) ugasila. 

4) Preklopnik na regulatoru kiseonika postaviti u položaj 
"AIM". 

5) Postaviti kiseoničku masku na lice. 


6) Proveriti da se pri udisanju pojavljuje bela zastavica 
na pokazivaču protoka (migalici) (1). 

7) Pritisnuti dugme "TEST" na regulatoru kiseonika - meša- 
vina vazduha i kiseonika protiče ka masci pod natpritiskom - bela 
zastavica na migalici je stalno vidljiva. 

U toku leta kontrolisati pritisak kiseonika po manometru 
i signalnu sijalicu, koja se pali ukoliko pritisak u instalaciji 
padne ispod 3,28 bari. 
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Slika 5.56 - Slavina i manometar kiseonika sa signalizacijom 


Posle sletanja preklopnik na regulatoru kiseonika postaviti 
u položaj "100% 02", izvesti nekoliko udisaja, skinuti masku i 
zatvoriti slavinu na desnoj tabli. 


Vratiti preklopnik regulatora kiseonika u položaj "AIM". 


5.10.3 — REZERVNI KISBONIČKI UREDJAJ. 





Rezervni kiseonički uredjaj se nalazi u sklopu izbacivog 
sedišta, a sačinjavaju ga: Ullig 


= boca zapremine 0,41 litar normalnog pritiska 126 bari; 
= regulator glavnog kiseoničkog uredjaja; 

= gumeno crevo; 

= komanda za ručno aktiviranje. 


Osnovna namena rezervnog kiseoničkog uredjaja je da u slu- 
čaju napuštanja aviona u letu na velikim visinama obezbedi pilota 
kiseonikom. 


U slučaju otkaza glavnog kiseoničkog uredjaja, kada se re- 
zervni kiseonički uredjaj koristi za snižavanje na bezbednu visi- 
nu (ispod 4000 m), njegovo aktiviranje je ručno, pomoću komande 
"D" ručice, koja se nalazi pored regulatora kiseonika, na levoj 
strani kade sedišta. 
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Količina kiseonika pri propisno napunjenoj boci iznosi 
51 litar, što je dovoljno za obezbedjenje pilota kiseonikom u 
trajanju od 10 minuta. 


$.11 = UREDJAJ PITO-CEVI 


Pito-instalacija aviona IJ-22 namenjena je da napaja sta- 
tičkim i ukupnim pritiskom sva aneroidno-membranska merila, 
centralu pritiska, registrator leta (ako je ugradjen u avion), 
komandni blok uredjaja UPPO, brzinski prekidač i regulator ki 
binskog pritiska. 

Pito-instalacija (slika 5.57) se sastoji od glavne pito-ce- 
vi (1), pomoćne pito-cevi (2), slavine (3), vodova ukupnog i sta- 
tičkog pritiska i oceđnika. 

Davač ukupnog i statičkog pritiska je pito-cev tipa 90 BADIN| 


koja je opremljena grejačem, koji se uključuje u rad prekidačem 
"GREJANJE PITO-CEVI" na levoj tabli kabine. 


LEGENDA: O statički pritisak 
— dinamički pritisak 


ZZZZZZ dinamicki priti 
pekare 








Slika 5.57 - Šema pito-instalacije 


Vod ukupnog pritiska napaja: 
= brzinomer - mahmetar (9); 

- registrator leta (4); 

- centralu pritiska (5); 

= komandni blok uredjaja UPPO (6); 
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= brzinski prekidač uredđjaja klimatizacije (7). 


Vod statičkog pritiska (preko 3 komore) napaja: 
- brzinomer —- mahmetar (9); 
— variometar (11); ——.). 

visinomer (12); = 

kabinski visinomer (10); 

regulator kabinskog pritiska (8); 

komandni blok uredjaja UPPO (6); 

centralu pritiska (5. 

registrator leta (4).. 


U instalaciju ukupnog pritiska uključena je i pomoćna pito- 
-cev, ugrađjena sa desne strane trupa. Pomoćna pito-cev tipa 
460 BADIN koristi se u slučaju otkaza dinamičkog dela glavne 
pito-čevi, kada pilot posumnja u ispravno pokazivanje brzinome- 
ra - mahmetra i uredjaja UPPO. Snabdevanje svih uredjaja na 
avionu statičkim pritiskom vrše se i dalje od statičkog dela 
glavne pito-cevi. 

Uključenje pomoćne pito-cevi u vod napajanja, u slučaju 
otkaza dinamičkog voda glavne pito-cevi,- vrši se pomoću preki- 
dača sa natpisom "PITO-INSTALACIJA" ugradjenog na levoj tabli 
kabine. Prekidač se uvek nalazi u položaju "RADNI", a u slučaju 
otkaza glavne pito-cevi prebacuje se u položaj "PRINUDNI". 

Pomoćna pito-cev je snabdevena grejačem, koji se uključuje 
u rad preko prekidača Za grejanje glavne pito-cevi. 





2,12 = ELEKTRONSKA OPREMA, 


5.12.1 — OPŠTE 


Avion 1J-22 opremljen je savremenom elektronskom opremom, 
koja omogućava letenje u povoljnim i složenim meteorološkim us- 
lovima danju i noću. 


Elektronsku opremu sačinjavaju: 
= radio-stanica tipa ER4.671D; 
- avionski interfon = mešač .(AIM) tip LFB-2 
= radio-kompas tipa AD-370B; 
- rađio-magnetski indikator (RM1); 
radio-visinomer tipa AHV-=6; 
prijemnik vertikalnog radio-fara tipa 75R-4; 
žiro-platforma tipa SGP-500J; 
VOR/ILS tipa VIR-30; 
uredjaj za merenje daljine tipa DME-40; 
magnetofon. 


RADIO-STANICA ER 4.671D 


Radio-stanica omogućava amplituđno mođulisanu radio-vezu 
izmedju vazduhoplova u letu i vazduhoplova i centra na zemlji u 
frekventnom opsegu od 116-151, 975 MHz sa širinom izmedju kanala 
50 KHz. Radio-stanica pruža mogućnost nastrojavanja 717 kanala 
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od kojih 26 unapred podešenih, koji se mogu koristiti u toku le- 
ta. 
Uredjaj radio-stanice sačinjavaju: 


= primopređajnik; 
= upravljačka kutija; 

- antena; 

- taster prekidač za predaju; 
= elektronska instalacija. 


Rukovanje radio-stanicom: 


Celokupno upravljanje rađio-stanicom se ostvaruje daljinski, 
pomoću upravljačke kutije (slika 5.58). 


Slika 5.58 - Upravljačka kutija radio-stanice 


1) Radio-stanica se uključuje u rad pomoću četvoropoložaj- 
nog preklopnika (1): 


= položaj "ISKLJ." - primopređajnik isključen; 


= položaj "UKLJ." - primopredajnik uključen; 

- položaj "ŠUM" - povećana je osetljivost prijema, ali se 
čuje i šum; 

= položaj "HOM" (homing) - nije priključen na avionskoj in- 
stalaciji i ne koristi se. 

2) željeni kanal (od 26 unapred podešenih) bira se pomoću 
preklopnika (3), a broj izabranog kanala se pokazuje na prozor- 
čiću (4). Mehanička bravica (5) služi za učvršćenje predbiračke 
kutije (6). 

3) Taster-prekiđačem A2 (2) pobudjuje se oscilator od 
1020 Hz za rad mođulisanom telegrafijom. 

4) Predaja radio-stanice se uključuje pomoću dugmeta ria ru- 
čici gasa desnog motora, a vremenski interval izmedju predaje i 
Prijema iznosi 0,35 sekunde. 
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5.12.3 — AVIONSKI INTERFON - MEŠAČ (AIM) LFB-2 





Avionski interfon-mešač je uredjaj koji omogućava: 

- povezivanje pilotske mikrotelefonske kombinacije sa ele- 
ktronskom opremom aviona uz potpuno olektrično prilagođjenje; 

- upravljanje i kontrolu žvučnih signala na slušalicama 
pilota i upravljanje zvučnim signalom mikrofona; 


= istovremeni prijem svih zvučnih signala u slušalicama 
pilota od radio-stanice, radio-kompasa, VOR/ILS, DME, markera i 
zvučne signalizacije otkaza; 

= razdvajanje prijema zvučnih signala iz pojedinih uređjaja 
elektronske opreme po Želji pilota; 


= biranje osetljivosti markera. 


Rukovanje avionskim interfon-mešačem: 





Rukovanje AIM-em vrši se pomoću upravljačke kutije (slika 


Slika 5.59 - Avionski interfon mešač (AIM) 


1) Prekidač "RS" (1) služi za preuzimanje komande za uprav- 
ljanje radio-stanicom (na dvoseđima). 

2) Zelena signalna sijalica (2) svetli kada je preuzeto 
upravljanje radio-stanicom. 

3) Prekidač "RK" (3) služi za preuzimanje komande za uprav- 
ljanje radio-kompasom, (na dvoseđima). 

4) Zelena signalna sijalica (4) svetli kada je preuzeto 
upravljanje rađio-kompasom.. 

5) Prekidač "SIG" (5) služi za uključenje signala zvučne 


signalizacije na slušalice pilota- pri uključenju centralne sig- 
nalizacije otkaza na tabli sa instrumentima u slušalicama pilota 
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se čuje i zvučni signal otkaza. 

6) Prekidač "NAP" (6) služi za uključenje jednosmernog na- 
pona napajanja na AIM - prekiđač mora biti stalno uključen. 

7) Prekiđač "MARKER - VISOKA" (7) 'služi za izbor osetlji- 
vosti markera. 

8) Prekidđač "INT" (8) služi za uključenje interfonske veze 
na dvosedima. Kada je prekidač na avionu IJ-22, pilot ima samo- 
kontrolu pri predaji ali i stalan šum u slušalicama. 

9) Prekidač "POZ" (9) služi za uključenje signala poziva 
na dvoseđima, u slučaju otkaza jednosmernog napajanja +27,5 V, 
kada se uključenjem ovog prekiđača aktivira kolo rezervnog napa- 
janja naizmeničnim napajanjem 115 V/400 Hz. 

10) Preklopnik "SL" (10) priključuje slušalice pilota na 
mešački sistem (položaj "MEŠ") za prijem svih signala (RS, RK, 
VOR/ILS) ili na pojedinačni prijem signala RK ili RS. 

11) Preklopnik "MIK" (11) služi za priključenje mikrofona 
u slučaju da se koristi. više radio-stanica na avionu - preklop- 
nik na IJ_22 treba da stoji stalno u'položaju "RS". 

12) Potenciometar "TON" (12) služi za podešavanje nivoa tona 
u slušalicama pilota. 

13) Svetiljke (13) služe za osvetljenje prednje strane AIM-a 
u noćnom letenju. 

14) Djuz-kopče (14) služe za pričvršećenje AIM-a na pult 
navigacije. 


5+12.4 — RADIO-KOMPAS AD-370B 


Radio-kompas je osnovno radio-navigacijsko sredstvo koje 
omogućava automatsko i ručno odredjivanje pravca prema zemaljskoj 
stanici (srednjetalasna koncertna radio-stanica ili radio-far). 
Radi u srednjetalasnom području od 190-1799,5 KHz, sa mogućnošću 
podešavanja frekvencije sa tačnošću 0,5 KHz, Signal se vodi na 
RMI pokazivač, koji omogućava očitavanje PRS-a.. Brzing postav- 
ljanja kazaljke RMI na odgovarajući pravac iznosi 175" za 6 se- 
kundi. 


Uredjaj rađio-kompasa sačinjavaju: 
= prijemnik rađio-kompasa; 
upravljačka kutija; 
okvirna antena sa OE korektorom; 
svesmerna antena; 
prilagodjivač svesmerne antene; 
kazaljka na RMI pokazivaču. 


Rukovanje radio-kompasom: 


Rukovanje radio-kompasom je daljinsko, pomoću upravljačke 
kutije (slika 5.60). P 

1) Radio-kompas se uključuje u rad pomoću četveropoložaj- 
nog preklopnika (1) kojim se bira vrsta rada RK: 


= položaj "OFF" - isključen prijemnik rađio-kompasa; 
= položaj "ADF" - automatski rad radio-kompasa - pilot čuje 
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signal u slušalicama i ima pokazivanje na RMI pokazivaču; 


- položaj "ANT" - rad.sa svesmernom antenom - čuje se samo 
pojačan signal izabranog RPR; 


- položaj "LOOP" - ručni rad sa okvirnom antenom - u tom 
položaju pilot ručno upravlja tražilicom pomoću prekiđača "LOOP" 














Slika 5.60 - Upravljačka kutija radio-kompasa 


2) željena frekvencija bira se pomoću tri birača frekvencije 
(2), a očitava se na prozorčiću (7). 


3) Signal izabranog rađio-fara ili koncertne radio-stanice 
pojačava se pomoću potenciometra "GAIN" (4). 


4) Prekidač-potenciometar "BFO" (3) sa oznakama (8) za uklju- 
čenje i upravljanje sa oscilatorom izbijanja, služi za proveru 
tačnošti podešavanja frekvencije prijemnika. 

5) Prekidač-potenciometar "LOOP" (5) služi za pomeranje tra- 
žilice goniometra u uslovima jakih smetnji, kada se ovom vrstom 
rada pokazivaču daje veća stabilnost. Potenciometar "LOOP" se 
pomera levo = desno dok se ne dobije maksimalni signal. 





5+12.5 = RADIO-MAGNETSKI INDIKATOR (RMI) 


Radio-magnetski indikator (slika 5.61) je kombinovani in- 
strument koji istovremeno prima i pokazuje signale: 

= magnetnog ili pravog kursa; 

= VOR-a; 

= Radio-kompasa (ADF). . 

Podaci magnetnog, odnosno pravog kursa 'se očitavaju. na po- 
kretnoj skali - kompasnoj ruži (1) u odnosu na nepokretni indeks 
(2). 

Informacije VOR i ADF prijemnika se dovode na dva sinhropri- 
jemnika na čijim se rotorima nalaze kazaljke (3 i 4) koje pokazu- 
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Slika 5.61 - RMI 


ju na kompasnoj ruži smer (PRS) izabranog radio-fara ili VOR 
Stanice u odnosu na avion. Izbor kazaljki se vrši pomoću 2 četve- 
rougla preklopnika (S i 6) na RMI. Preklopnik (6) treba da stoji 
u položaju ADF - široka kazaljka (široka i tanka kazaljka isorta- 
ne su na bočnim stranama preklopnika), a preklopnik (5) u polo- 
žaju VOR- tanka :kazaljka. 


U tom slučaju kazaljka (4) pokazuje smer na izabrani radio- 
-far ili koncertnu rađio-stanicu, a kazaljka (3) smer u odnosu 
na izabranu VOR stanicu. 


RADIO-VISINOMER AHV- 


Radio-visinomer je uredjaj koji radi sa frekventnom mođul. 
cijom u frekventnom opsegu od 4200-44000 MHz, a služi da veoma 
precizno odredi stvarnu visinu leta aviona u dijapazonu od 
0-762_ m. Skala pokazivača je linearna u dijapazonu od 0-152,5 m 
sa tačnošću pokazivanja 11,5 m i logaritamska u dijapazonu od 
152,5 do 762 m, sa tačnošću £ 2,5 m. 


Radio-visinomer omogućava odredjivanje kritične visine leta 
i upozorava pilota kada se ta visina postigne. 


Uredđjaj rađio-visinomera sačinjavaju: 
= primopredajnik; : 
= pokazivač; 


- prijemna i predajna antena ugradjene sa donje strane 
trupa aviona. 


Rukovanje radio-visinomerom: 


Pokazivač radio-visinomera (slika 5.62) služi i kao uprav- 
ljačka kutija za kompletno upravljanje radio-visinomerom. 


1) Radio-visinomer se uključuje u rad pomođu dugmeta (1) 
koji istovremeno služi i za pomeranje indeksa (2) za podešavanje 
kritične visine leta aviona. Okretanjem dugmeta u smeru kazaljke 
na satu (uključenjem rađio-visinomera) pojavljuje se kazaljka (3) 
koja je kod isključenog radio-visinomera sklonjena iza maske (4). 
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Slika 5.62 - Radio-visinomer 


Istovremeno sa dolaskom kazaljke u položaj 0 m, sklanja se i 
crvena zastavica na prozorčiću (5), koja signališe neispravan 
rad uređjaja (na prozorčiću se pojavi bela zastavica) i pali se 
žuta sijalica (6), koja signališe dostizanje kritične visine. 


2) Daljim okretanjem dugmeta (1) u smeru kazaljke na satu 
pomera se indeks (2) po ivici skale visine, pomoću koga se bira 
kritična visina. U toku leta, ukoliko pilot smanji visinu leta 
ispod visine na koju je postavljen indeks (kritične visine) upa. 
li se žuta sijalica (6). 


3) Provera ispravnog rada radio-visinomera vrši se po 
njegovom uključenju pomoću đugmeta (1). 

Kada se dugme pritisne i pusti, ako je uredjaj ispravan, 
ugasi se žuta signalna sijalica kritične visine, kazaljka visi- 
nomera se skloni iza maske u trajanju 1-2 sekunde; na prozorči- 
ću se pojavi crvena zastavica, posle čega se ponovo upali žuta 
sijalica, a kazaljka se postavlja na vrednost 0 m. 


NAPOMENA: Voditi računa da je pokazivanje radio-visinomera 


u toku leta tačno samo u položaju aviona bez na- 
giba. 


5+12.7 — PRIJEMNIK VERTIKALNOG RADIO-FARA 75R-4 





Prijemnik vertikalnog radio-fara (MARKER) je predvidjen za 
prijem signala zemaljskih predajnika (vertikalnih radio-farova) 
koje pretvara u pogodan signal za zvučnu i vizuelnu indikaciju 
pilotu u trenutku kada avion preleće jedan od tih predajnika. 
Vertikalni radio-farovi zrače signale od 75 MHz amplituđno mođu- 
lisane sa frekvencijom 400 Hz (spoljni), 1300 Hz (srednji) i 
3000 Hz (bliži radio-far). 
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Uredjaj prijemnika vertikalnog radio-fara sačinjavaju: 
= prijemnik vertikalnog rađio-fara; 

= antena ugradjena sa donje strane trupa aviona; 

= prekidač za uključenje uredjaja; 

- signalna sijalica. 


Rukovanje prijemnikom vertikalnog radio-fara: 





Prijemnik vertikalnog radio-fara se uključuje u rad pomoću, 
prekidača "MARKER" (6, slika 5,67), a izbor osetljivosti pri- 
jemnika vrši se na AIM-u prekidačem "MARKER-VISOKA" (7, slika 
5.59). Preletanjem vertikalnih farova na tabli sa instrumentima 
se pali plava sijalica sa natpisom "MARKER", a pilot u slušalica- 
ma čuje ton frekvencije odgovarajućeg vertikalnog fara. 


5+12.8 — ŽIROPLATFORMA SGP-500J 


a_— Opšti podaci 
žiroplatforma firme SPERRY ugradjena na avionu IJ-22 je 
referentni uredjaj kursa i položaja aviona koji sačinjavaju: 

= žiroreferentni uredjaj; 

elektronski uredjaj; 

upravljačka kutija; 

pokazivač položa. 

magnetni detektor sa magnetnim kompenzatorom. 


Izgled pojedinih komponenata i njihov razmeštaj na avionu 
prikazan je na slici 5.63. 


a) ŽIROREPERENTNI UREDJAJ sadrži dva žiroskopa oslonjena u 
sistemu karđanskih zglobova, Kojima se upravlja tako da su nji- 
hove soe obrtanja horizontalne i pod uglom 90% i da imaju desni 
ugao obrtanja. Brzina okretanja svakog žiroskopa iznosi 24000 min" 
Svaki sklop žiroskopa, koji sačinjavaju žiroskop sa indukcionim 
motorom koji ga pokreće, na svom vertikalnom ramu nosi akcelero- 
metar i rezolvere za merenje uglova zimuta. Žiroreferentni ure- 
Adjaj zajedno sa elektronskim uređjajem obezbedjuje informacije 
o kursu, propinjanju i nagibu aviona, koji se prikazuju na RMI 
pokazivaču i pokazivaču položaja. 


b)_ ELEKTRONSKI UREDJAJ se sastoji od 13 kartica sa štam- 
panim kolima, dva mođula i elektro-mehaničkog računara kursa. 
Elektronski uredđjaj obezbedjuje sve komandne funkcije neophodne 
za rad žiroreferentnog uređjaja i za upravljanje minijaturnim 
računarom kursa. 


g) MAGNETNI DETEKTOR služi za odredjivanje pravca horizon- 
talne komponente zemaljskog magnetnog polja u cilju obezbedjiva- 
nja informacije za indikatorski sitem. Na vrhu detektora je 
ugradjen magnetni kompenzator sastavljen od šipkastih magnetića 
za kompenzaciju eventualnih magnetnih smetnji, koje potiču od 
ostale opreme i delova strukture aviona. 


d) CELOKUPNO UPRAVLJANJE Žiroplatformom obezbedjuje se po- 
moću upravljačke kutije (slika 5.64) ugradjene na desnoj tabli 
u kabini pilota: 





Obrazac VTUP-A AG 10% 





91.VTUP.015 — = Sa 


H 
H 
$ 
H 
H 
"I 
H 
s 
H 
H 
Gi 
$ 
i 
H 
LE 
CA 
ka 
H 
kd 
bi 
d 
H 
H 
H 
s 
s 
HI 
Hi 
1 
H 
H 
ž 
' 
w 
HI 
ž 
ž 
a 
a 





Obrazac VTUP-A A4 10% 


Slika 5.64 - Upravljačka kutija žiroplatforme 


1) Signalizator stanja (1) je pokazivač u vidu oka, koji 
pokazuje crnu ili narandžastu boju. Crnu boju kada je uredđjaj is- 
pravan i spreman za rad, a narandžastu, kada postoji bilo kakva 
neispravnost ili je uređjaj isključen. Posle uključenja Žiro- 
platforme u rad, i za vreme njenog grejanja (ubržanje žiroskopa) 
signalizator stanja naizmenično pokazuje ornu i naradžastu boju 
u trajanju zavisnom od spoljne temperaturi 
P 2) Preklopnik za izbor vrste rađa (2) sa sledećim položa- 

dima: 

= položaj "OPF" '- sistem isključen iz rada; 

- položaj "SLEW" - uključenje žiroplatforme u rad. Ovaj 
položaj omogućava ručno upravljanje kursom dobijenim iz računara 
kursa u elektronskom uredjaja, pomoću potenciometra "SLEW" (5) 
Brzina promene krusa iznosi 270 + 70%/min maksimalno sa pritis. 
nutim dugmetom "ALIGN" (poz,3) ili 1,2 £ 0,4%/min, ukoliko dugme 
"ALIGN" nije  pritisnuto; 

= položaj "MAG.ALIGN" omogućava automatsko podešavanje kur- 
sa na RMI pokazivaču prema podacima iz magnetnog detektora. Brzi- 
na podešavanja iznosi 14 £ 4%/min, maksimalno, ukoliko dugme 
"ALIGN" (3) nije pritisnuto. Ukoliko se pritisne dugme "ALIGN", 
brzina podešavanja se povećava na 220 t 60%/min; 


= položaj "TG" služi za unošenje početnih podataka kursa 
pomoću uredjaja "TRANSFER GYRO" preko sinhrona u računaru kursa - 
ovaj položaj služi za proveru uredjaja na zemlji; 

= položaj "MAG.RUN" - radni režim u kome je izlazna infor- 
macija kursa sinhronizovana sa magnetnim krusom, ukoliko je na 
prozorčiću "VAR" (11) postavljena 0 (RMI pokazivač pokazuje 
Magnetni kurs) ili tačnim kursem, ukoliko je na prozorčiću "VAR" 
postavljena tačna vrednost lokalne deklinacije (RMI pokazivač po- 
kazuje pravi kurs aviona); 

= položaj "DG" - režim rada u kome se informacija kursa do- 
bija preko elektromehaničkog računara kursa = uredjaj radi kao 
žirodirekcional. A : 


3) Dugme "ALIGN" (3) sa žutom sijalicom (4). Trenutnim pri- 





Otrazac VTUP-A A4 10% 








Upravljanje avionom IJ-22 


tiskom na ovo dugme prelazi se na brzo podešavanje kursa (velika 
brzina podešavanja) u položajima preklopnika za izbor vrste rađa 
"SLEW" i "MAG.ALIGN", pri čemu svetli žuta sijalica. Prekiđanje 
brzog podešavanja i gašenje žute sijalice vrši se prebacivanjem 
preklopnika za izbor vrste rada u neki drugi radni položaj. 

4) Potenciometar "SLEW" (5) omogućava postavljanje početnih 
podataka kursa na RMI pokazivaču sa preklopnikom izbora vrste 
rađa u položaju "SLEW". Neutralni položaj potenciometra označava 
bela tačka na potenciometru u pravcu natpisa "SLEW". Potencio- 
metar ima slobodu kretanja 150" levo i desno od neutralnog polo- 
žaja, čime se reguliše brzina okretanja ruže. RMI pokazivača do 
maksimalno 270 + 70%/min (ukoliko je pritisnuto dugme "ALIGN"). 
Okretanje reostata.u smeru kazaljke na satu izaziva povećanje 
kursa na RMI pokazivaču. 

S) Dugme "F.LEV." (Fast Levelling - brzo podešavanje). (6) 
sa. plavom sijalicom (7). Stalnim pritiskom na dugme "F.LEV." pre- 
lazi se na brzo nivelisanje žiroplatforme. Pri tome se pali plava 
sijalica pored dugmeta, Ukoliko u toku leta dodje do odstupanja 
u pokazivanju pokazivača položaja (precesije žiroplatforme) pilot| 
drži pritisnuto dugme "F.LEV", upali se plava sijalica i gori 
sve dok se ne završi neivelisanje Žiroplatforme. 


Posle toga se sijalica gasi i pilot može pustiti dugme "F. 
LEV.". 

Prilikom ukijučenja žiroplatforme i njenog grejanja nije po-| 
trebno pritiskati ovo dugme jer se tada nivelisanje žiroplatfor- 
me vrši-automatski. 

6), Dugme "LAT" (8) gluži za postavljanje lokalne geograf- 
ske širine u opsegu 21809 sa korakom 0,2% što se očitava na pro- 
zorčiću (9). 

7) Dugme "VAR" (10) služi zagunošenje u uredjaj podataka 
magnetne deklinacije u opsegu 290" sa korakom 0,20 pri čemu se 
postavljena vrednost očitava na prozorčiću (11). Ako uređjaj 
radi u magnetnoj vrsti rađa, nakon unošenja vrednosti magnetne 
deklinacije uredjaj će pokazivati stvarni kurs leta aviona. 


€e)_POKAZIVAČ POLOŽAJA obezbedjuje vizuelno pokazivanje po= 
ložaja aviona na osnovu signala dobijenih iz žiroreferentnog 
uredjaja (slika 5.65). 






























Slika 5.65 - Pokaziyač položaja 
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Upravljanje avionom IJ-22 ; SLVTUPOI5 


1) Položaj aviona prikazuje se položajem dvobojne sfere (2) 
u odnosu na fiksnu siluetu aviona (3). Sfera je obojena plavo i 
crno, što predstavlja nebo i zemlju. Crni deo je obeležan lini- 
jama koje konvergiraju prema beloj liniji koja predstavlja hori- 
Zzont. Ugao propinjanja pokazuje se položajem skale (9) u odnosu 
na gentraliu tačku siluete aviončića. Skala je podeljena do 
2909 podaocima po 5%, Igao nagiba pokazu. položajem indeksa 
(40) u odnosu na skalu (11) podeljenu do 2909, 

2) Signali VOR-a i LIS-a dovode se na vertikalnu kazaljku 
"V/L" (4) i horizontnu kazaljku "Gs" (5). 


3) Trouglasta bela zastavica (1) pokazuje da li avion le- 
ti ka ("TO") ili od VOR stanice ("FROM"). 


A) Crvena zastavica "ZP". (6) govori o neispravnosti žiro- 
Platforme, zastavica "V/L" (7), o neispravnom radu kazaljke 
VOR-a, odnosno ILS pokazivača pravca, a zastavica "GS" (12) o 
neispravnom radu kazaljke putanje poniranja. 

5) Ispravan rad pokazivača položaja provera.se pomoću dugme- 
ta "TEST" (8). Pritiskom na ovo dugme Žiroplatforma, ukoliko radi 
ispravno, trgba da pokaže desni negib aviona od 20% 1 propinjanje 
pod uglom 20". Za vreme držanja dugmeta "TEST" pojavljuje se 
crvena zastavica "ZP" (6). 















DOVODJENJE ŽIROSKOPA U RADNI POLOŽAJ (nivelisanje Žžiroplat- 
forme) aroplat rmu SPERRY, ugrađjenu na avionima tipa J-22, 
predvidjeno je da se ostvaruje pomoću podataka o brzinama po 
uzdužnoj i poprečnoj osi, dobijenim od elektronskog uredjaja ni- 
šanskog sistema. Ove brzine se razlažu na komponente u koordinat- 
nom sistemu, koje čine ose obrtanja žiroskopa (horizontalna ra- 
van). Komponente se porede sa inercijalnim brzinama, dobijenim 
integriranjem signala akcelerometra ugradjenim na ramovima žiro- 
skopa. Razlika se koristi za precizno nivelisanje prema zemaljskoj 
vertikali, čime se obezbedjuju tačni podaci o kretanju aviona 
oko uzdužne (nagib) i poprečne ose (propinjanje). Ovo je glavni 
način nivelisanja. Kako na avionima IJ-22 nije za sada ugrađjen 
nišanski. sistem|koristi se samo pomoćni način nivelisanja. Ovo 
nivelisanje se ostvaruje samo na osnovu inercijalnih brzina do- 
bijenih od akcelerometara. Zbog toga prekidač na levoj.nozi staj- 
nog trapa (5, slika 5.37), predviđjen za automatsko prelaže: 
pomoćnog na glavni način nivelisanja, posle poletanja i uvlače. 
nja stajnog trapa, ne vrši svoju ulogu. Isti je slučaj i sa pre- 
kiđačem "ZP - GLAVNI - POMOĆNI" (8, slika 5.67), koji je pred- 
vidjen da se u letu predje na pomoćni način nivelisanja u sluča- 
ju otkaza nišanskog elektronskog uredjaja. 

































NAPOMENE: - Uredjaj žiroplatforme automatski prelazi na 
pomoćni način nivelisanja, ukoliko na avionu nije 
ugradjen nišanski sistem ili je on u kvaru. 


Informacija kursa aviona je obezbedjena na 0s- 
novu: 
- podataka dobijenih od magnetnog detektora (re- 
žim rađa "MAG."). Uz korekciju za vrednost magnet- 
ne deklinacije preko sinhrona u komandnoj kutiji 
(preko dugmeta "VAR") dobija se informacija tačnog 
kursa; 
- podataka dobijenih od elektromehaničkog računara 
kursa, smeštenog u elektronskom računaru (režim 
rada "DG"). Minijaturni računar kursa dobija po- 
datke o azimutu platforme preko rezolvera za me- 
renje azimuta na vertikalnom ramu svakog žiroskopaj| 
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zajedno sa korekcionim podacima za prividno zanoše- 
nje usled obrtanja zemlje podešavanjem vrednosti 

geografske širine (preko dugmeta "LAT") na uprav- 
ljačkoj kutiji. 


01. VTUP.015 
—16.0.208. 















































b_- Korišćenje žiroplatforme 


1) Uključiti izvore jednosmerne i haizmenične struje na 
avionu. 

2) Proveriti da su geografska širina ("LAT") i magnetna de- 
klinacija ("VAR") dobro postavljene. 


3) Uključiti žiroplatformu prebacivanjem u položaj "ŠLEW". 


4) Signalizator stanja žiroplatforme pokazivaće naizmenično 
narandžasto - crno u periodu zagrevanja - početnog nivelisanja. 


Vreme nivalisanja traja, zavisno od spoljne temperajure, pi- 
nimalno 1,5 do maksimalno 2,5 minuta pri temperaturi +20%C 1 sc 
do maksimalno 3 min, pri temperaturi -26%C. Istovremeno se pali 
plava sijalica "F.LEV" i gori dok se ne izvrši nivelisanje poka- 
zivača položaja. 

5) Posle pokretanja motora, ako je početno nivelisanje 
završeno - signalizator stanja 2P pokazuje crno, a plava sijalica 
"F.LEV" se ugasila, uključiti  upravljačku kutiju VOR/ILS u 
položaj "NAV". Ukoliko še ne uključi VOR, magnetna ruža RMI ne 
reaguje. 

6) Prebaciti preklopnik vrste rađa u položaj "MAG.ALIGN" 

i pritisnuti dugme "ALIGN". Pri tome sa pali žuta sijalica pored 
Augmeta, a ruža RMI prelazi na ubrzano podešavanje na osnovu po- 
dataka magnetnog detektora. Kađa se ruža RMI zaustavi (nastrojen 
s) preklopnik izbora vrste rađa prebaciti u položaj 

pri čemu se gasi žuta sijalica "ALIGN.". 


7) Rezultantni kurs, koji sada pokazuje RMI biće pravi kurs 
ako je magnetna deklinacija na upravljačkoj kutiji korektno po: 
tavljena na lokalnu vrednost ili magnetni krus,. ako je magnetna 
deklinacija postavljena na 0. 

Pored ovog nastrojavanja pomoću magnetnog detektora, početno 
podešavanje kursa na RMI moguće je i na osnovu tačnog kursa, koji 
može da se odredi: 


= preciznim kompasom; 
= poredjenjem sa poznatim kursem PSS; 
= poredjenjem sa mernom linijom na stajanci. 


Ovakvo podešvanje se koristi, kada ne postoji mogućnost po- 
dešavanja prema podacima magnetnog detektora. U tom slučaju 
postupak nastrojavanja je sledeći: 

- Prebaciti preklopnik za izbor vrste rada u položaj "SLEW" 
i pritisnuti prekidač VESEPJALIGN". 

= Potenciometarskim dugmetom "SLEW" podesiti kompasnu ružu 
RMI u poznati kurs aviona. 

= Prebaciti preklopnik za izbor vrste rađa u položaj "DG". 

= Uredjaj će u tom slučaju raditi kao žirodirekcional. 

U toku leta, ukoliko pilot posumnja u pokazivanje RMI, preba 
citi preklopnik za izbor vrste rada u položaj "MAG.ALIGN" i za- 
dražavajući horizontalni let pritisnuti dugme "ALIGN", rađi brzog 
sravnjivanja RMI. Kada se kursna ruža RMI ustali na novu vrednost 
prebaciti preklopnik u položaj "MAG.RUN". 
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Ukoliko se posle nastrojavanja Žiroplatforem uoči da je, na 
zemlji ili u letu došlo do precesije pokazivača položaja, pritis- 
nuti i držati dugme "F.LEV". Plava sijalica se pali.i gori dok se 
ne završi nivelisanje pokazivača položaja. Kada se plava sijalica 
ugasi pustiti dugme "F.LEV.". 


UREDJAJ VOR/ILS VII 


Opšti poda: 


Uredjaj VIR-30 (uredjaj za rađio-navigaciju i instrumentalno 
prilaženje na sletanje) omogućava vodjenje aviona po odredjenom 
kursu (ZLP) koristeći signale zemaljske predajne VOR stanice u 
automatskom ili ručnom režimu rađa, kao i izvodjenje instrumental 
nog prilaženja na sletanje, koristeći signale aerođromskih ILS 
uredjaja (LOČ i GS). 

Uredjaj VIR-30 radi u frekventnom opsegu 108-117,95 KMh sa 
minimalnim korakom od 50 XHz i omogućava nastrojavanje 160 VOR 
kanala i 40 kanala LOC (LOCALIZER) i GS (GLIDE SLOPE). 

, Uredjaj VIR-30 sačinjavaju: 

= prijemnik; a 

- upravljačka kutija; 

- adapter za RMI; 

svesmerni birač pravca OBS; 
VOR/LOC antena; 
GS antena; 

= kazaljke V/L i GS na pokazivaču položaja; 

= kazaljka VOR na RMI. 

Na prijemik se dovode signali primljeni pomoću antena VOR/LOC i GS od 
zemaljske VOR stanice ili ILS predajnika, zavisno od toga koja je frekvencija 
podešena na upravljačkoj kutiji. Ukoliko je na upravljačkoj kutiji izabrana 
frekvencija VOR stanice, nakon obrade u prijemiku, VOR signal se uvodi u RMI 
adapter. U RMI adapteru VOR signal se meša sa signalom kursa iz žiroplatforme 
4 u viđu informacije smera izabrane VOR stanice, prikazuje pomoću tanke ka- 
zaljke na RMI pokazivaču. Ovo je automatski režim rađa VOR-a. 

U ručnom režimu rađa uredjaja, pilot pomoću svesmernog bi- 
rača pravca - OBS-a (slika 5.66) zadaje željeni radijal (ZLP). 
Pri tome uredjaj VIR-30 šalje podatak kursne razlike primljenog 
signala VOR-a i ručno odabranog signala u OBS-u vertikalnoj ka- 
zaljci ("V/L") na pokazivaču položaja, koja pokazuje odstupanje 
levo ili desno od odabranog radijala. Istovremeno se u OBS-u 
izdvaja informacija "TO-FROM" za pokazivač položaja. 

Okretanjem dugmeta OBS-a, pilot može da dovede vertikalnu 
kazaljku "V/L" u nulti položaj (u centar siluete aviončića) i 
da se pri tome pojavi natpis "FROM". Tada na prozorčiću OBS-a 
očita radđijal na kome se avion nalazi u odnosu na izabranu VOR 
stanicu. 

Pokazivanje tanke kazaljke na RMI pokazivaču (automatski 
režim rada) ostaje i dalje nepromenjeno. 

Pri instrumenotlnom prilaženju na sletanje, kada je na uprav- 
ljačkoj kutiji izabrana frekvencija ILS predajnika, signali prav- 
ca (V/L) i linije poniranja (GS) se iz prijemnika uvođe u pokazi- 
vač položaja, dovodeći ukrštene kazaljke "V/L" i "GS" u položaj 
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Slika 5.66 - Svesmerni birač pravca (OBS) 


koji odgovara poziciji aviona u odnosu na pravilan pravac i 
ravan sletanja. 

Prijemnik daje i VOR i ILS zvučne signale, koji se preko 
AIM-a vođe na slušalice pilota, radi identifikacije predajne sta- 
nice na koju je prijemnik nastrojen. 

U sklopu uredjaja VIR-30 je krug za kontrolu zastavica. On 
proverava nivo signala VOR/LOC'i GS iz prijemnika i ako nivo ni- 
je' zadovoljavajući aktivira se crvena zastavica upozorenja 
{"V/L" ili "GS") na pokazivaču položaja. Osim toga u RMI adapte- 
ru se nalazi i logično kolo, koje pri pojavi zastavice "V/L" ili 
rpi rađu sa ILS predajnikom, dovodi VOR kazaljku na BMI-u u 
horizontalni položaj = položaj koji odgovara uglu 90% u odnosu na 
nepokretni indeks. 


b_— Rukovanje uredjajem VIR-30 


Rukovanje uredjajem VIR-30 je daljinsko pomoću upravljačke 
kutije (slika 5.67) koja omogućava biranje frekvencija ILS, VOR 
i DME predajnika. 


1) Pomoću preklopnika (1) izabrati vrstu rađa navigacionih 
prijemnika: 

= položaj "OFF" - uredjaj isključen; 

= položaj "NAV" - uključen prijemnik VRO/ILS; 

= položaj "STBY" - uključen prijemnik VOR/ILS a prijemnik 
DME pripremljen za rad ali nije uključen; 

= položaj "DME" - uključeni su prijemnici VOR/ILS i DME; 

- položaj "OVRD" - položaj za proveru uredjaja sa zemaljskom 
opremom. 

. 2) Pomoću preklopnika (2) izabrati željenu frekvenciju VOR 
ili ILS predajnika, koja se pokazuje na prozorčiću (4). 

3) Potenciometar "VOL" (3) služi za pojačavanje zvučnog 
signala radi prepoznavanja predajne stanice na koju je prijemnik 
nastrojen. 

4) Proveriti da su se'crvene zastavice "GS" i "V/L", koje 
signališu neispravan rad uredjaja, sklonile. 

5) Proveriti da se preklopnici na RMI pokazivaču za odabira- 
nje pokazivanja kazaljke nalaze u položajima, kako je to objaš- 
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slika 5.67 - Upravljačka kutija VOR/ILS - DME - MARKER - ŽP 


njeno u pododeljku 5.12.$. Tađa tanka kazaljka pokazuje smer 
na VOR stanicu. 


6) Na komandnoj kutiji OBS-a preklopnikom postaviti zadati 
radijal. Odstupanje levo ili desno od zadatog radijala, pokazuje 
vertikalna kazaljka "V/L" na pokazivač položaja. Dovodjenjem 
kazaljke u centar siluete aviončića, na OBS-u se može očitati 
rađijal na kome se avion nalazi u odnosu na odabranu VOR stanicu. 


Pri letu na VOR stanicu, na prozorčiću sa leve strane poka- 
zivača položaja, bela zastavica pokazuje natpis "TO", a pri letu 
od stanice - natpis "PROM" (ukoliko je na OBS-u postavljen pra- 
vilan radijal). 

8) Ukoliko se na upravljačkoj kutiji VOR/ILS nastroji fre- 
kvencija zemaljske ILS stanice (108 - 112 MHz) radio-navigacij- 
ski sistem prima ILS signale pravca i linije poniranja i vodi 
ih na ukrštene kazaljke na pokazivaču položaja, koje pokazuju 
trenutni položaj aviona u odnosu na normalni pravac i ravan sle- 
tanja. 


$+12.10 — UREDJAJ ZA MERENJE DALJINE DME - 40 





Osnovni podaci 


Uredjaj za merenje daljine (DME) meri kosu daljinu od aviona 
do zemaljske stanice DME elektronskim putem od 0 do 250 Nm 
(463 km). Uredjaj takodje proračunava i prikazuje putnu brzinu 
aviona (u KTS) i vreme leta do ili od zemaljskog primopredajnika. 
Podaci putne brzine aviona i vreme leta do ili od stanice su tačni 
samo ako avion leti tačno na ili od stanice. 


Uredjaj za merenje daljine DME-40 sačinjavaju: 
= primopredajnik; 
= upravljačka kutija VOR/ILS/DME; 
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- pokazivač DME; 
- antena DME. 


Predajnik elektronskog merača daljine sa aviona emituje ko- 
dovani signal - impulsne parove zemaljskoj stanice. Zemaljska 
stanica prima te signale i vraća kodovane signale - impulsne 

+ ' parove odgovora sa vremenskim zakašnjenjem 50 ps, koje prima pri- 
jemnik DME na avionu. Kao rezultat obrade ovog signala u kolu 
Pprijemnika, dobija se zvučni signal za raspoznavanje zemaljskog 
Pprimopredajnika i viđeosignal koji se dešifruje i vodi u kolo 
udaljenosti, odakle se podatak vodi na pokazivač. 














b_— Rukovanje meračem daljine DME-40 









Rukovanje meračem daljine DME-40 je daljinsko, pomoću uprav- 
ljačke kutije VOR/ILS (slika 5.67) i pokazivača DME (slika 5.68). 





Slika 5.68 - Pokazivač DME 











1) Izborom frekvencije odgovarajuće VOR stanice na uprav- 
ljačkoj kutiji VOR/ILS, spregnute sa DME primopređajnikom auto- 
matski se bira i frekvencija DME. 

2) Preklopnik za izbor vrste rađa na upravljačkoj kutiji 
VOR/ILS prebaciti u položaj DME. 


3) Na pokazivaču DME preklopnik za izbor vrste rađa (4) pre- 
baciti iz položaja "OPF" u položaj "MIN". 

Na prozorčićima (1 i 3) se pojavljuju crtice u periodu za- 
grevanja (oko 60 sekundi). 


4) Osvetljenje brojki na prozorčićima podesiti reostatom 
(5). 

S) Provera ispravnosti uređjaja vrši se pomoću dugmeta "TEST" 
{2}. Pritiskom na dugme "TEST" na prozorčiću daljine (1) pojav- 
kjuju se brojke "0,0" ili "0,1", a na prozorčiću vremena (3) 
"88,8". 

Kada se "TEST" dugme pusti, na prozorčiću daljine se pojav- 
ljuju brojke "888,8", a na prozorčiću vremena ostaju "88,8". Ove 
brojke svetle za vreme perioda memorije (8-12 sekundi). Nakon 
perioda memorije DME je spreman za rad. 


Ako je testiranje uređjaja izvršeno na zemlji, posle perioda 
memorije na prozorčiću daljine i vremena, pojaviće se crtice. 
Kod testiranja uredjaja u toku leta, posle perioda memorije, na 
prozorčiću daljine prikazivaće se udaljenost aviona do zemaljske 
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DME stanice u nautičkim miljama, a na donjem, vreme. leta do sta- 
nice u minutama (položaj "MIN") ili putna brzina aviona u čvoro- 
vima (KTS), ako je preklopnik vrste rada u položaju "KTS". 


6) Signal za identifikaciju zemaljske DME stanice čuje se 
u audio-sistemu aviona svakih 30 sekundi. Ovaj signal je sinhro- 
nizovan sa signalom prepoznavanja VOR stanice, tako da se mogu 
čuti 4 VOR signala sa razmakom 6 sekundi i frekvencijom 1020 Hz, 
a peti signal prepoznavanja DME može se razlikovati po njegovom 
višem tonu od 1350 Hz. 





NAPOMENE: 1. U toku leta će postojati pokazivanje DME samo 
ukoliko postoji vizuelni kontakt izmedju aviona i 
zemaljske DME stanice. Domet DME zavisno od visi- 
ne leta prikazan je na grafikonu (slika 5,69). 


2. Na prozorčiću. brzine, pri režimu rada "KTS", 
pojaviće se crtice, ukoliko je putna brzina aviona 
u odnosu na zemaljsku DME stanicu manja od 80 KTS 
(150 km/h). 


H 
i: 
i 
H 





300" 1200. 400" 4600. 
600. 1800. 3000. 6000. 


Slika 5.69 - Domet DME zavisno od visine leta 


7) Ukoliko pilot za vreme leta želi da zadrži pokazivanje 
odabrane DME stanice, a da se nastroji na drugu VOR ili ILS 
stanicu, postupak je sledeći: 

- pošto pilot ima normalno pokazivanje na odabranu VOR sta- 
nicu spregnutu sa DME, postaviti prekidač za držanje frekvenci- 
je (7, slika 5.67) iz položaja "NORMAL" u položaj "DME". U tom 
momentu će se upaliti Žuta sijalica (5), koja signališe pilotu 
da je uključeno držanje; 

= izabrati frekvenciju nove VOR ili ILS stanice; 

- pokazivač DME će i dalje pokazivati podatke od prethodno 
odabrane zemaljske DME stanice, dok su VOR ili ILS podaci od 
novonastrojene stanice. 
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SAJLA ZA IZVLAČENJE. 
(STABILIZIRA JUĆIH PADOBRANA. 


OSOVINA ZA FRIČVRŠČENJE 
KONTEJNERA PADOBRANA 


SKLOP PADOBRANA 


PIŠTOLJ STABILIZIRAJUĆIH 
PADOBRANA. 


INERCIJAL NA BRAVA. 
ZADNJI UPRTAČI 


DAČKA POLUGA 
POĆI SaBŽmaNĆM 
PADOĐRANA 


SAJLA DALJINSKOG 
UPALJAČA RAKETNOG 
MOTORA 


OKOV OKIDAČA 
REZ.KISEONIKA 


RUČICA ZA ODVAJANJE 
PRIKLJUČKA LIČNE 
OPREME 


KISEONIKA. 


POKLOPAC PRIKLJUČKA. 
LIČNE OPREME PILOTA 


RIKLJUČAK. LIČNE 
OPREME PILOTA 


RUČICA ZA AKTIVIRANJE 
REZERVNE KISEONIČKE BOCE 


'POJASNE OURTNE 


KOMANONA RUČICA UREDJAJA 
ZA KOČENJE VEZA 


PAKET ZA JASTUK MLAZNICA RAKETNOG 
PReživjAmaje — SEDIŠTA mape 


Slika 5.71 - Izbacivo sedište MARTIN BAKER NK YU 10J 
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Slika 5.71 - Izbacivo sedište MARTIN BAKER NK YU 10J 
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Faza II 





Faza III j Faza IV 


Raketna grupa, smeštena ispod kade sedišta, pali se pošto 
balistički katapult dostigne kraj svog hođa (1925 mm) pomoću saj 
le vezane za okidačku polugu pištolja padobrana za stabiliziranje. 
Raketni motor potpomaže potisak balističkog katapulta i omoguća- 
va da se izbaci sedišta na visini dovoljnoj za otvaranje pilot- 
skog padobrana i kada se katapultiranje izvršava pri nultoj visi- 
ni i nultoj brzini (fazajIf). Upotrebom raketnog motora optere- 
ćenje pri katapultiranju se postepeno povećava i ne prelazi 
14-16 g. Na ovaj način su izbegnute moguće povrede pilota pri ka- 
tapultiranju. 

Pritisak jedne mlaznice raketnog motora je veći od potiska 
ostale tri, Što izaziva skretanje sedišta u stranu dok raketni 
motor radi. 











S1:VIOP, 015 Upravljanje avionom 13-22 


Raketni motor prestaje sa radom približno posle 0,45 sekundi 
od početka katapultiranja. 


U 0,5 sekundi od početka katapultiranja dolazi do aktivira- 
nja sistema tega (faza IV) i izvlačenja padobrana za stabilizi- 
ranje tipa DUPLEX, koji stabilizuju sedište i smanjuju njegovu 
brzinu (faza V). 


Posle 1,5 sekundi od početka katapultiranja, dolazi do akti- 
viranja vremenskog automata i paljenja piropatrona, koji vrši 
otvaranje makazaste obujmice, koja drži padobrane za stabilizira- 
nje oslobadjanja pilotsko-padobranskih veza od sedišta kaišeya za 
privlačenje nogu pilota, kao i gornjeg dela priključka pilotske 
Opreme (faza VI). 


Pošto dolazi do otvaranja makazaste obujmice padobrani za 
stabiliziranje izvlače pilotski padobran. Za vreme otvaranja 
pilotskog padobrana, pilot ostaje vezan za sedište pomoću 2 
Opružne brave, koji obezbedjuju odvajanje pilota od sedišta tek 
u momentu potpunog otvaranja padobrana. Na taj način je izbegnu- 
ta opasnost sudara pilota sa sedištem. 

Barometarski regulator povezan je sa vremenskim automatom, 
čime se sprečava otvaranje pilotskog padobrana pre zadate visine. 
Pri katapultiranju na visinama iznad 5000 m sedište sa pilotom 
se spušta na padobranima za stabiliziranje do visine 5000 m. 

Po dostizanju te visine, sa zakašnjenjem 1,5 sekundi, doći će 
do odvajanja pilota od sedišta i otvaranja pilotskog padobrana. 


Pri katapultiranju ispod visine 5000 m, doći će do odvaja- 
nja sedišta od pilota i otvaranja pilotskog padobrana po isteku 
1,5 sekunđe od početka katapultiranja. 


b_— otkazi u atutomatskom redosleđu 
postupaka pri katapultiranju 





U slučaju otkaza pojedinih elemenata u automatskom redosleđu 
u bilo kojoj fazi posle izvršenog katapultiranja, sedište je" 
opremljeno sistemom za ručno odvajanje pilota od sedišta. Sistem 
Predstavlja alternativni način, pomoću koga se'imitira sistem 
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Faza VI 


oslobadjanja veza i koristi se u slučaju otkaza sistema tega 
padobrana za stabiliziranje i barometarsko - vremenskog automata. 

U slučaju da je otkazao barometarsko-vremenski automat, po- 
vlači se ručica za ručno odvajanje pilota od sedišta, ugradjena 
na desnoj strani kade sedišta. Povlačenjem ove ručice, pali se 
patron uredjaja, čiji gasovi pale sekundarni patron sistema te- 
ga padobrana za stabiliziranje i patron barometarsko - vremenskog 
automata. Na taj način se nastavlja automatski proces na mestu 
gde je bio prekinut. 


Ručica za ručno odvajanje pilota od seđišta može 
se povući tek pošto je izvršeno povlačenje ru- 
čice za aktiviranje seidšta - katapultiranje. Pre 
toga ona je blokirana. 


NAPOMENI 
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Slika 5,72 - Dijagram punjenja sedišta MK.YU1OJ pri izbacivanju 
H=0mi vi = 0 km/h 


5+13.3 — PRIBOR ZA SPAŠAVANJE I 
PREŽIVLJAVANJE PILOTA 


a_— Opšti podaci 


Automatsko izbacivo seđišta HARTIN BAKER MK YU 10J oprem- 
ljeno je priborom za spašavanje i praživljavanje pilota. Pribor 
za preživljavanje se sastoji od krutog spremnika izradjenog od 
fiberglasa (slika 5.79) u kome se nalazi jedan tekstilni spremnik 
u koji se smešta pribor za preživljavanje i čamac. Spremnik je 
takvog oblika da se može smestiti u korito sedišta za izbaciva- 
nje. Na sebi ima dve gurtne, koje završavaju bočnim alkama, 

kroz koje prolazi gurtna za otpuštanje. Gurtna za otpuštanje se 
pomoću priključaka na svojim krajevima pričvršćuje u brzorastav- 
ne priključke sistema padobranskih veza. 
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Slika 5.77 - Dijagrami minimalne bezbedne visine izbacivanja u zavisnosti od ugla nagiba, 
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Slika 5.78 - Dijagrami minimalne bezbedne visine izbacivanja 
u zavisnosti od ugla nagiba, ugla poniranja i 
brzine aviona 
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Slika 5.79 - Lični pribor pilota za spašavanje i 
preživljavanje 


Za gornju površinu spremnika pričvršćen je tapacirani jastuk 
koji pruža udobnost pilotu koji sedi u sedištu za izbacivanje. 

Na prednjem donjem levom delu spremnika nalazi se otvor sa zaptiv. 
kom, kroz koji prolazi uže, koje drži lični pribor za preživlja- 
vanje ispod letača. (Kada se otkopča gurtna za otpuštanje). Dug 
je oko 4,4 m i izrađjen je od najlonskog konopca. Jedan kraj uže- 
ta pričvršćen je za alku:na prednjoj strani krutog spremnika, 

a drugi, koji še završava strelastim priključkom, ubaci se u bra- 
vu za brzo otpuštanje na kombinezonu letača. Da bi se sprečilo 
izlačenje užeta, uže je za kontejner pričvršćeno pomoću čičak-tra 
ke, koja se nalazi na levoj prednjoj strani spremnika. 

Sa donje strane spremnika nalazi se ručica za aktiviranje, 
pomoću koje se: spremnik otvara i nađuvava čamac za spasavanje, 
kada se pilot padje u vodi. 

Ručica je vezana za najlonsku gurtnu, na. čijem jednom kraju 
postoji omča, preko koje se ona spaja sa kablom za aktiviranje 
cilindra CO,'za punjenje čamca i sa klinom koji drži ceo sklop 
platnenog spremnika u Zatvorenom položaju. Ručica se fiksira na 
svom mestu pomoću produžetka na desnom poklopcu platnenog sprem- 
nika, koga drže čičak-trake. 

Sigurnosna traka i osigurač se sklanjaju, kada se spremnik 
ugradi na sedište. 

Lični pribor pilota za spašavanje i preživljavanje smešten 
je u tekstilnom spremniku koji se nalazi sa unutrašnje strane kru- 
tog spremnika, a sačinjavaju ga: 


= čamac za spašavanje SS tip B1; 
= cilindar CO, za nađuvavanje čamca; 

= glava za aktiviranja cilindra C02; 

= sklop kabla; 

- padobran za kočenje i njegov konopac; 
= pumpa za nađuvavanje; 

- posuda za izbacivanje vođe; 
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čepovi za zaustavljanje ispuštanja vazduha; 
sundjer; 

hrana za preživljavanje. 

aparat za desalinizaciju vode; 


291edalo; 
tablica sa znacima veze zemlja - vazduh u vanrednoj situa- 


lupa za paljenje; 

nož; 

crvene minijatrune signalne rakete; 

kutija za prvu pomoć; 

kompas (u' obliku ručnog sata); 

knjižica sa uputstvom o preživljavanju na moru; 
- mreža za zaštitu od insekata; 
= vunene čarape; 
= sredstvo protiv insekata. 


'Tekstilni kontejner, smešten unutar Krutog kontejnera, 
sadrži dva ođeljka - odeljak ličnog pribora za preživljavanje 
i čamac za spasavanje. Čični pribor za preživljavanje smešten je 
u gornjem delu spremnika, koji'je zatvoren patent-zatvaračem. 
Čamac za spasavanje je smešten u donji deo spremnika koji je 
zatvoren poklopcem. 

Raspored pojedinih delova ličnog pribora za preživljavanje, 
smeštenog u gornjem delu spremnika prikazan je na slici 5,80. 
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Slika 5.80 -Raspored pojedinih delova ličnog 
pribora za preživljavanje 


Izgled nađuvanog čamca za spasavanje sa ostalim delom opre- 
me za preživljavanje prikazan je na slici 5.81. 


b_- Korišćenje pribora za spašavanje i preživljavanje 





Posle izvršenog katapultiranja, za vreme spuštanja padobra- 
nom, letač otkačuje bilo koju brzorastavnu kopču, koja drži lični 
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Slika 5.81 - Izgled nađuvanog čamca za spašavanje 


pribor vezan za sklop padobranskih veza. Na taj način osjobadja se gurtna, a 
lični pribor pada i visi na 4,4 m ispod pilota. 

Lični pribor se otvara povlačenjem ručice za aktiviranje, 
čime se izvlači klin za otvaranje pribora, a daljim povlačenjem 
se aktivira boca sa CO, za nađuvavanje čamca. ? 

Posle prizemljenja, ukoliko čamac nije potreban, lični 'pri- 
bor se može odvojiti od čamca i pomoću svojih gurtni nositi na 
ledjima kao ranac. 


2.414 — OPREMA ZA IZVIDJANJE 
$+14.1 — OPŠTE 


Oprema za izvidjanje, pomoću koje se obavljaju zadaci dnev- 
nog aerofoto (AF) i infracrvenog (IC) i noćnog IC izvidjanja, 
smeštena je u spremnik za AP i IC izvidjanje. Ova oprema omogu. 
ćava izvršenje taktičkih zadataka AP i IC izvidjanja sa visina 
od 50 do 5000 m danju i sa visina od 50 m do 700 m noću. 

U izvidjačkom spremniku, koji je ugradjen na avionu ispod 
trupa, smeštena je sledeća oprema: 

= aerofoto oprema koju čini 5 kadrovskih (okvirnih) kamera 
A-39 i panoramska kamera AŠČAFA-5M; 


infracrveni linijski skaner (ICLS) tip 401; 
uređjaj za pasivno ometanje radara (UPOR). 
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Raspored opreme u izvidjačkom spremniku prikazan je na 
slici 5.82. 
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Slika 5.82 - Raspored opreme u izvidjačkom spremniku 






sa donje strane spremnika nasuprot objektiva aerofoto-ka-— 
mera, nalaza se sklopovi zastora ispred kojih su ugradjena zaš- 
titna stakla (osim ispred zastora ICLS). Radi sprečavanja zamag- 
ljivanja stakla. u spremnik se uvodi spoljni vazduh kroz otvor na 
nosnom delu, dok se odvodjenje vazduha vrši kroz otvore iza zaš- 
titnih stakala. Pogon zastora se ostvaruje sa aktuatorima, a kre- 
tanje zastora se odvija po vodjicama. Početak i kraj hoda zastora 
svih kamera se reguliše putem mikroprekiđača u samim aktuatorima, 
dok se hod zastora ICLS-a reguliše mikroprekiđačima na krajevima 
otvora zastora. Prostor ICLS-a je kondicioniran vazduhom iz ure- 
Ajaja klimatizacije, radi obezbedjenja pogonskih uslova za rad 
ICLS-a. Uvodjenje vazduha vrši se preko cevnog priključka iza 
prednje veze spremnika za avion, uključenjem prekiđdača "NAPAJA- 
NJE" na upravljačkoj tabli aerofoto-kamera. 





5+14.2 — AEROPOTO-KAMERA A-39 


Aerofoto-kamera A-39 je automatska kamera malih dimanzija 
namenjena za dnevno aerofoto snimanje sa visina od 500 m do 
5000 m (moguće je snimanje i do 10.000 m) i na brzinama do 
1500 km/h. 

U izvidjačkom spremniku smešteno je 5 serofoto-kamera A-39 
sa pripadajućom opremom. 

Upravljanje aerofoto-kamerama A-39 je daljinsko, pomoću 
prekidača na upravljačkoj tabli aerofoto-kamera. 


U komplet kamera A-39 ulaze: 














aerofoto-kamera; 
komandna kutija; 
kutija prekidača. 
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Osnovni tehnički podaci aerofoto-kamere A-3 


=== = $1-VTUP.015— 
KD pih 








Visina snimanja pri brzinama do 1500 km/h 500 do 5000 m 


Objektiv 
Fokusna daljina 
Relativni otvor 
Dimenzije snimka 

Vidni uglovi objektiva: 

= po dužoj strani snimka 
= po kraćoj strani snimka 
- po dijagonali snimka 
Tip zatvarača 
Ekspozicije (efektivne) 
Broj snimaka 


Film "isopanhrom" tipa 
"panhrom" tipa 


Dimanzije filma 
Zaliha filma u kaseti 


"URAN" - 27 
100 mm 


70 x 80 mm 


43240" 

38%0' 

542 

zastorni 

1/700, 1/1409 1/18005) 
200 


13, 15, 17, 
10N800PH=N?647 


0,08 x 19 m 
19 m 


Intervali komandnog uredjaja 0,75 1,25 23 43 
Bi 16 


Intervali pri neprekiđnom rađu: 


= pri temperaturi 15-25% najduži 0,7 s 
= pri temperaturi -60% najduži 0,8 s 


5+14.3 — PANORAMSKA KAMERA AŠČAFA-SM 


Panoramska kamera AŠČAPA-SM je automatska prorezna aerofo- 
to-kamera namenjena za panoramska snimanja sa visina 200 m do 
1200 m, pri brzinama do 1200 km/h. Neprekidno eksponiranje po- 
kretnog filma kroz nepokretan prorez izaziva neprekidni snimak 
na traci filma-panoramski snimak. U kameri AŠČAFA-SM je primenje- 
na, automatska i poluautomatska sinhronizacija brzine kretanja 
filma sa brzinom kretanja slike terena. Automatska sinhronizaci- 
ja je zasnovana na posrednom usaglašavanju brzine filma sa brzi- 
nom slike terena putem neprekidnog merenja visine (rađiovisno- 
merom) i brzine leta, kao i odredjivanja brzine filma u bloku 
upravljanja kamere prema odnosu V/H. 


Upravljanje kamerom je daljinsko, pomoću prekidača na uprav- 
ljačkoj tabli aerofoto kamera. 


U komplet kamera AŠČAPA-SM spadaju: 

- kamernokasetni deo koji služi za smeštaj i pokretanje filma 

- deo sa dva objektiva preko kojih se vrši eksponiranje dva 
filma širine 19 cm; 

= komandna kutija; 

= blok upravljanja koji služi za sinhronizaciju brzine kre- 
tanja filma sa brzinom kretanja slike terena, zavisno od eleme- 
nata leta; 


- elektromotorni pojačavač, koji služi za regulisanje broja 
obrta izvršnog motora uredjaja za automatsko regulisanje brzine 
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premotavanja filma. 
Osnovni tehnički podaci kamere AŠČAPA-5M: 
Visina snimanja pri brzinama do 1200 km/h 
Dva objektiva 


Relativni otvor 
Ugao vidnog polja 
Veličina ekspozicije 


Film neperforirani ili perfo- 
rirani širine 19 cm 


b 


200 m do 1200 m 
"ORION-la" 

£ = 206 mu 

1: 6.3 

sam 


1/50, 1/100, 
1/400 s. 


1/200 i 


dužina 28,5 m 








Slika 5.83 - UPravljačka tabla aerofoto-kamera i UPOR-a 
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5+14.4 — UREDJAJ ZA PASIVNO OMETANJE RADARA (UPOR) 





Uredjaj za pasivno ometanje radara služi za ručno i automat- 
sko ispaljivanje patrona sa dipolnim reflektorima. Dipolni re- 
flektori izazivaju pasivno ometanje radara u slučaju ozračenja 
aviona.sa začnje strane. 

Uredjaj UPOR se sastoji od: 

= bloka patrona; 

= intervalometra; 

= upravljačkog dela na upravljačkoj tabli aerofoto-kamera. 


UPOR radi u ručnom i automatskom režimu, a može ispaljivati 
po 8 ili 16 patrona u izabranom intervalu. Kapacitet bloka 
UPOR-a je 32 patrona. 

Upravljanje aerofoto-kamerama A-39 i AŠČAFA-SM kao i ure- 
djajem za pasivno ometanje radara vrši se pomoću prekidača na 
upravljačkoj tabli (slika 5,83) na centralnom pultu ispod table 
sa instrumentima. 

1) Prekiđač "NAPAJANJE" služi za dovodjenje napona na ure- 
djaje izvidjačkog spremika i otvaranje dovoda klimatiziranog vaz. 
duha izvoda za klimatizaciju. 

2) Prekiđač "ZASTORI" služi za otvaranje i zatvaranje svih 
zastora na izvidjačkom spremniku, a zelena sijalica pored 
prekidača svetli kada su zastori otvoreni. 

3) Prekidač "ASČAFA-SM" služi za izbor rađa kamere "RUČNO" 
ili "AUTOMATSKI", a zelena sijalica signališe ispravan rad ka- 
mere - snimanje. 

4) Prekidač "SNIMANJE" služi za uključenje snimanja kamere 
A-39 i AŠČAPA-SM 

5) Prekidač "VISINA/KM" služi za izbor visine od 200.m do 
10.000 m sa koje se vrši snimanje kamerama A-39. 

6) Tri prekiđača "FOTO-KAMERE :A-39" za uključenje "PERSPEK- 
TIVNE" "LEVIH" i "DESNIH" kamera sa 5 zelenih sijalica. za sigli 
lizaciju rađa svake kamere. u 

7) Dugme "TOPOVI" na pilotskoj palici služi za uključenje 
snimanja kamerom AŠČAFA-5M, ukoliko su uključeni prekidači na 
upravljačkoj tabli. 

8) Prekidači "PASIVNO OMETANJE" služe za rad sa uređjajem 
za pasivno ometanje radara "RUČNO" ili "AUTOMATSKI", odabiranje 
plotuna od 8 ili 16 patrona i izbor perioda od 0,5 do 5 sekundi. 


5+.14.5 — INPRACRVENI LINIJSKI SKANER (ICLS) 401 





Infracrveni linijski skaner (ICLS) tipa 401, namenjen je 
za izvidjanje iz vazduha danju i noću u lošim meteorološkim 
uslovima i služi kao dopuna aerofoto snimanju. ICLS tipa 401 
radi u području talasnih dužina od 8 do 14 mm i daje termalnu 
sliku snimljenih objekata. 

Termalna rezolucija (najmanja temperaturpa razlika, koja 
može biti registrovana na snimku) iznosi 0,25%C. Ugaona rezolu- , 
cija je 1 mrad (miliradijan), što znači da sa visine snimanja 
od 300 m detektor "vidi" kvadrat stranice 0,3 m. 


Vidni ugao skanera je 120? (60% levo i desno od vertikale, 
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Upravljanje avionom IJ-22 


kada je skaner u položaju "VERTIKALNO") alj se osa snimanja mo- 
že pomeriti levo ili desno od vertikale 60%. Skaner može da se 
stabiliše po uglu valjanja na osnovu signala dobijenog od Žiro- 
platforme. 

ICLS tip 401 je projektovan za avione visokih performansi. 
Upotrebljiv je za sve odnose brzina i visina leta (V/H) od 
0,025 do 5 rad/s. Maksimalni odnos V/H=5 se postiže pri brzini 
od 0,9 Ma i visini 60 m. Namenjen je za snimanje sa visina od 
50 m do 700 m, ali se najbolji rezultati izvidjanja postižu sni- 
manjem sa visine 300 m. 

Infracrveni linijski skaner sačinjavaju: 

= ICLS; 

= boca sa panelom za hladjenje; 

= upravljačka kutija. 

ICLS sadrži rotirajući četvorostranu prizmu (skaner), koja 
se nalazi iznad otvora spremnika i rotira brzinom od 7800 min" 
oko svoje ose. Elektromagnetna energija u svakom trenutku pada 
na dve do ukupno četiri strane skanera. U unutrašnjosti skanera 
se nalazi pet detektorskih elemenata fotokonduktivnog tipa for- 
miranih od žive, kadijuma i telura, koji se hlade do radne tempe- 
rature pomoću boce za hladjenje. Signal sa izlaza detektora se 
vodi u blok videoelektronike, gde se obradjuje. Obradjeni signal 
u bloku videoelektronike vodi se na blok izvora svetlosti u kome 
se električni signal pretvara u svetlosni. Svetlosni signal se 
iz bloka vodi kroz fiberoptička vlakna do optike za zapis na film 
Ova optika se nalazi u unutrašnjosti skanera, a sastoji se od 4 
mikroskopska objektiva, koji svetlosni signal vode na film 
širine 70 mm. 

Ukupna dužina filma je 92 m (300 ft), koji pokreće motor 
brzinom koja zavisi od postavljenog odnosa V/H. : 

Boca sa panelom za hladjenje služi za hladjenje detektora 
na njeggvu radnu temperaturu. Radna temperatura detektora je 
-193,167%C a hladi se prečišćenim vazduhom iz boce, koja se puni 
pod pritiskom od 317 bari. 

Trajanje jednog punjenja boce zavisi od temperature okoline 
(spoljnjeg-vazđuha) i iznosi 120 minuta za temperaturu okoline 
od 20%. Vreme potrebno za hladjenje detektora na radnu tempera- 
turu je manje od 1 minute. 


Celokupno upravljanje i kontrola rađa ICLS-a i uredjaja za 
hladjenje vrši se pomoću upravljačke kutije u kabini pilota 
(slika 5.84). 

1) Prekidač "PRIPREMA" (STANDBY) služi za pripremu IČLS-a 
za snimanje - otvara se zastor ispred skanera i počinje hladjenje 
detektora na radnu temperaturu. 

2) Prekiđač "SNIMANJE" (RECORD) služi za uključenje snima- 
nja. 

3) Prekidač "RUČNO-AUTOMATSKI" (MAN-AUTO) za odabiranje 
'načina. podešavanja odnosa V/H. 

4) Brojčanik za ručno podešavanje odnosa V/H. 

5) Dva prekidača za "ROLL SISTEM" (SISTEM VALJANJA): 

= prekidač "STABILISAN" (STAB) i "ZABRAVLJEN" (LOCK) 


= prekidač položaja "LEVO-VERT.-DESNO" (PORT.-VERT.- 
STBD.). 


6) Kontrolna narandžasta sijalica "OTKAZ" (FAULT) signališe 
otkaz skanera. 
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7) Kontrolna zelena sijlica "SNIMANJE" (FILM=RUN) - signali- 
še snimanje skanera (premotavanje filma). 


8) Brojač utroška filma "POTR.FILMA-FEET" (FILM USED FEET) 
pokazuje koliko je filma utrošeno u toku snimanja. 


NAPOMENA: U zagradi su dati nazivi koji se nalaze na origi- 
nalnoj upravljačkoj kutiji ICLS-a. 





Slika 5.84 - Upravljačka kutija ICLS-a 


2,15 — NAORUŽANJE AVIONA 


Avion IJ=22 za sada nije naoružan, ali na njemu postoji sva 
potrebna instalacija neophodna za upotrebu naoružanja. Raspored 
prekidača na tabli naoružanja prikazan je na slici 5.85. 
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Slika 5.85 - Raspored prekidača na tabli naoružanja 
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NIŠAN 


5 + - OPSTE 

Elektronski nišanski uredjaj tipa VE 120TY (u daljem tekslu ni- 
šan) namenjen je za: nišanjenje prilikom gadjanja, raketiranja i 
bombardovanja {u daljem tekstu GRB); za navigaciju i prilazak za 
sletanje. Da bi nišan ispravno radio spreže se sa: 


Žiroplatformom; 
radđiovisinomerom; 

sondom temperature; 

sondom napadnog ugla; 
centralom pritiska; 
tasterom na ručici snage, i 
balističkim selektorom. 


Podaci koje nišan razmenjuje sa naveđenim uredjajima dati su 
5 


na blok=šemi, slika 5.3. 
5.6.2 - PERFORMANSE 
Nišanska slika je konus sa otvorom od 340 mradđ (19,5%) . 


Pupila: 


= kroz glavno polurefleksno staklo je kružna površina nominalnog prečnika 
110 mm, pri čemu je gornja polovina odsečena tetivom na visini 41 mm; 


kroz dvostruko polurefleksno staklo visina (elevacija) ima nominalnu vred- 
nost 140 mm. 


Ne sme se pojaviti interferentna slika na polurefleksnom 
staklu pri normalno podešenom osvetljenju slike u odnosu na osvet- 


ljenost spoljašnjeg prostora. 
Greška valjanja je manja od 22%, 
Greška prenosa vrednosti kursa je manja od 71. 


Greške koje su prouzrokovane delovanjem drugih ulaznih veliči- 
na (koje ne kontrolišu dotični kanal): 


= po elevaciji i azimutu £1 mrad (0,057"), i 
= 0,5" za valjanje. 


Dinamika pokazivanja slike je svakih 20 ms. 


Radne temperature su prikazane u tabeli 24. 


Tabela 24 - Rađne temperature komponenti nišana 





Komponente Stalna rađna Granična radna 
nišana temperatura temperatura 





Glava nišana (GN) (-15 + +70)% 





Kutija eloktronike o 
(KE) £ + 70) 





Upravljačka kutija o 
{UK} +1 +70)C 








Srednje vreme bezotkaznog rađa je 600 h. 


Vreme zagrevanja nišana je 1,5 do 2 min. 
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avionom 01. VTUP.015 


Potrošnja za: GN - 28 V 
KE = 115 V, 400 IIz 
26 V, 400 Hz 

28 V 

UK — 28 V 


'A: OsvelLljenje UK reguliše se potenciometrom "KABIN, SVET-| 
LA" na komandnoj kutiji zamračivača. 


5.6.3 - KOMPONENTE NIŠANA 





Nišan se sastoji od: 

= glave nišana (u đaljem tekstu GN); 

= kutije elektronike (u daljem tekstu KE) i 
-= upravljačke kutije {u daljem tekstu UK). 


a_- Glava nišana 


Glava nišana je smeštena u kabini iznad instrumentske table. 
Ona prikazuje osvetljenu sintetizovanu sliku, projektovanu u besko- 
načnost, nanesenu na pejzaž, koji pilot posmatra. GN se sastoji od 
tri međjusobno povezana sklopa: sklopa elektronike (sa katođnom 
cevi), optičkog sklopa i upravljačkog sklopa. Na upravljačkom sklo- 
pu se nalazi i upravljački panel (u daljem tekstu UP). GN je tako 
konstruisana da se na nju postavlja i foto-kamera naoružanja tip 
"AIR OCEAN 20400" (u daljem tekstu FKN). Na slici 5,4 je prikazana 
glava nišana. 


Prekidđači na UP su: 
= prekidač za izbor radnog režima sa tri položaja: 
NORM - normalan rad u režimu izabranom na UK nišana; 
DECL - normalan rad sa ređuciranim simbolima (bez pokazivanja 
pomoćnih brojača); 
DEPR —= radni režim ručnog podešavanja ugla preticanja (još 
se naziva "pomoćni 2" i pomoćni režim "STANDBY" 


prekidač za uključenje - isključenje i proveru ispravnosti, 
sa tri položaja: 





= nisan isključen; 

ON —- nišan je uključen i 

TEST — u ovom položaju se vrši provevra ispravnosti nisana. 
prekidač za izbor prikazane skale visine sa dva položaja: 
BAR -— skala barometarske visine; 


RAD - skala visine dobijene od RV-a. Istovremeno sa skalom 
na nišanskoj slici pojavljuje se i indeks; 


- brojač kritične visine i simbol rađio-visinomera "R". 
= potenciometrom "DEPR": 


+ u podrežimu BK1 ručno se bira đaljina gadjanja u rasponu od 
0 do 3000 m; 


..u režimu ručnog postavljanja ugla preticanja, ručno se pos- 





Obrazac VTUP-a_A4 10% 


J=22 


Upravljan. 


01. VTUP,015 


je avionom 


.0.164 


27 


40145 IN 


"AVadIt 


PURBSTU PARTO = P'G PIATIS 








dOTDIS 31140 





3XINOd1N3T1 dO1S 





OTWYLS ONSAJJATINIOd 

NAJ YZ uDON-NVG, IVODIJAd 

NAJ ILSONAVAdSI NUJAOŠd VZ WJLSYL 
NAd 3135V1 JONVYUISNIJ VZ LJIIS 

NAd 

YOVU ĐONIZNAOUd G408ZI VYZ NINdOTIJUd 
NG VLJSVY 

10002. NYJIO-ATYA NA 

AJ _ILSON 

-AVUdSI NAJAOUd VYZ YXCIILJAS VNIVN9IS 
VNYSIN VOVA VAOSVI IVLOVE 

nA91Su AVIJWOFINJLOd 

u 189. UVLJHOTINJLOd 

uA81S/1 1489, UVLJWOTINJLOd 

1430, UVIJHOTINI1Od 

VNYSIN IISONAYUdSI 

NugAOdd I "(PISI 'PDN YZ IVADIRHd 
VOVYU YWIZJU UOSZI VZ IVODIJAd 
JANISTA 3NVZVAIUd UOSZI VZ IVODIJU 
TANVd DAZVOTAVAdN 











BVECIŽI 


ONVIZU 

















A4_ 10. 


Obrazac VTUP=2 


G a Ž + 91. VTUP.015 
Upravljanje avionom J-22 KIEEOTDA 
Zhebu \62 


tavlja ugao preticanja u rasponu od 0 do 260 mrad; 


+ u režimu Pa = za sletanje postavlja se ugao poniranja u 
rasponu od 0 do 10% 

Vrednosti koje se postavljaju potenciometrom DEPR se pokazuju 
u gornjem levom delu nišanske slike; 


= potenciometrom "STBY" se postavlja ugao preticanja na fiksnoj 
pomoćnoj mrežici. Potenciometar ima devet položaja. Svaki od osam 
položaja pokriva 40 mradđ na fiksnoj pomoćnoj mrežici. Kada je po- 
tenciometar u devetom položaju fiksna pomoćna mrežica se gubi sa 
nišanske slike. 


TEST 
DECL 
ORM 
OFF 


p EPR dZSTE BoT ; STKU 





by STBY 


1 - PREKIDAČ ZA IZBOR REZIMA RADA POTENCIOMETAR "DEPR" 
2 — PREKIDAČ ZA IZBOR PRIKAZANE VISINI POTENCIOMETAR "BRT 1/57BY" 
3 — PREKIDAČ ZA UKLJ. - ISKLJ. I PROVE- POTENCIOMETAR "BRT £" 

RU ISPRAVNOSTI NISANA POTENCIOMETAR "STBY" 


Slika 5.5 - Upravljački panel (UP) 


= potenciometrom "BRT 1/STBY" reguliše se jačina osvetljenosti 
fiksne pomoćne mrežice i svih simbola sem pomoćnih brojača; 


= potenciometrom "BRT 2" se reguliše jačina osvetljenosti pomo- 
ćnih brojača. 

Sa leve strane nišana na upravljačkom sklopu nalaze se: 

= brojač časova rađa nišana i 

= signalna svetiljka (crvena) za proveru ispravnosti nišana. 


b _- Kutija elektronike 


Kutija elektronike se nalazi u nosnom delu aviona u prostoru za 
smeštaj elektronske opreme. U skiopu kE nalaze se: interfejsna kola, 
koja v: prilagođjavanje el. signala dobijenih od đavača, aritmeti- 
čka jedinica i simbol generator. Simbol generator napaja GN elek- 
tričnim signalima, koji se u katodnoj cevi pretvaraju u simbole koji 
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se pojavljuju na nišanskoj slici. 


€c - Upravljačka kutija 


Upravljanje rađom nišana vrši se sa upravljačke kutije (slika 
5.6). UK se nalazi levo od GN. Na UK se nalaze: 


= prekidač za izbor režima rada sa četiri položaja: 


= NAV - radni režim "navigacije"; 
= APP - radni režim "prilaz za sletanje"; 
= A/G -= radni režim "vazduh-zemlja" (V-Z) i 


- A/A - radni režim "vazduh-vazduh" (V-V); 


= taster-svetiljka "A/A" (žute boje) za prioritetni režim V-V, 


- prekiđač "SML" za izbor veličine cilja u režimu V-V sa tri 
položaja: 
= S = cilj veličine 10 m; 
= M = cilj veličine 15 m; 
= £ - cilj veličine 25 m; 
= prekidač za izbor vrste naoružanja u radnom režimu V-Z, 
sa četiri položaja: 
= G = topovi; 
s" = vekekaz 
= LDB - glatke bombe i 
= HDB - kočene bombe; 


- prekidač za izbor podrežima u radnom režimu V-Z sa dva polo- 
žaja: 
= CCIP - nišan kontinualno proračunava tačku udara; 
= BK _1 - radni režim "pomoćni 1" - u kome se đaljina cilja 
postavlja potenciometrom "DEPR" na UP; 
= prekiđač za izbor načina kalibracije visine u podrežimu CCIP 
sa tri položaja: 
= R.ALT - kalibracija visine sa RV-om; 
= ZONE += zonska kalibracija visine i 
-— ONH = barometarska kalibracija visine; 
= taster-svetiljka "ALT-RESET" (zelene boje) služi za zonsku 
kalibraciju visine; 
= potenciometar "ZONE" služi za podešavanje visine zone pri 
izvođjenju zonske kalibracije visine; 
= potenciometrom "TGT" podešava se visina cilja; 
= potencicmetrom "ONH" se podđešava barometarski pritisak u 
rejenu cilja ilj aerođroma; 


— potenciometrom "WIND-V" unosi se brzina vetra u opsegu 0 do 
30 m/s; 

- potenciometrom "WIND-D" = unosi se smer vetra u odnosu na 
sever u opsegu 0 do 360;; 

= taster "LT" služi za proveru ispravnosti taster-svetiljke 
"ALTSREŠET" i "M/A"s 
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BROJAČ: 
= daljine cilja (A/A, CCIP, BK 1) 
= ugla preticanjo (DEPR) 

= ugla sletanja (APP) 


SKALA VISINE: 
= barometarska (BAR) 
-_ radio (RAD) 


FIKSNI INDEKS 
SKALE VISINE 



















Polje 340 mrad 













SKALA KURSA 
(gornja) 


SKALA KURSA 
(donja) 





Trenutno 
nišonska slika 

























BROJAČ: 
vazdušne brzine 


Referentna ravon 

























POMOĆNI BROJAČ: 
= brzine vetra 
= pravca vetra 





POMOĆNI BROJAČ: 
= visine zone 
= visine ciljo 
= borometarskog pritiska 







SIMBOL: 


radiovisinomera 


Slika 5.7 - Simboli i brojači čija je pozicija fiksna 
na nišanskoj slici 
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PRFKIDAČ ZA IZBOR REZIMA RADA NIŠANA PREKIDAČ ZA IZBOR NAČINA KALTBRACIJE 
TASTFR-SVETII JKA "A/A" ZA PRIORIILINI VISINE 
REZIM Walaa VAZDUH" POTFNCIOMETAR "ZONE" ZA PODESAVANJE 


PREKIDAČ "S-M-L" ZA IZBOR VLLIČINE "VISINE ZUNE" 
CH JA POTENCIOMETAR "TGT" ZA PODESAVANJE 


PREKIDAČ ZA IZBOR VRSTI NAORUŽANJA "VISINF_CTI JA" 
PREKIDAČ "BK1 CCIP" ZA IZBOR PODRFŽI- POTENCTOME TAR "ONH" ZA POĐESAVANJE 
MA_ "VAZDUH =ZLMLJA" PRITISKA NA VISINI CILJA 


POTENCIOMETAR "V" ZA POSTAVLJANJE BR- TASIER-SVELILJKA "ALI RESET" ZA KALI- 
ZINC VETRA BRACIJU VISINE 


POTFNCTOMETAR "0" ZA POSTAVLJANJE TASTER "LT" ZA PROVERU ISPRAVNOSTI 
PRAVCA VETRA SIGNALNIM SVETILJKI "A/A" 1 "ALT RESLT" 


Slika 5.6 - Upravljačka kutija (UK) 


- SIMBOLI KOJI SE POJAVLJUJU NA NIŠANSKOJ SLICI 





Prilikom rađa nišana na nišanskoj slici se pojavljuju razni sim- 
boli u zavisnosti od režima u kome nišan rađi. Svi simboli su zele- 
ne boje, sem fiksne pomoćne mrežice, koja je crvene boje. Neki sim- 
boli imaju fiksni položaj na nišanskoj slici (slike 5.7 i 5.9), a 
neki zauzimaju položaj u zavisnosti od režima rađa nišana (slika 5,8) 





Simboli koji zavise od izbora vrste naoružanja su: 


= brojač daljine cilja u podrežimu CCIP. Opseg brojača je od 
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0 do 5000 m u skokovima po 10 m; 


= nišanska mrežica V-Z, duža u podrežimu CCIP; 


= brojač daljine cilja u podrežimu BK1. Daljina se postavlja 
potenciometrom "DEPR" na UP. Opseg brojača je od 0 do 3000 m u 
skokovima po 10 m; 


= nišanska mrežica V-2, kraća u podrežimu BK1 i u režimu ručnog 
postavljanja ugla preticanja i 


= simbol bezbednosti V-2. 
Simboli koji ne zavise od izbora vrste naoružanja su: 


= skala ugla propinjanja - poniranja, vidi se u svim radnim 
režimima, sem u režimu samoprovere i prilikom rada sa fiksnom po- 
moćnom mrežicom. Skala je u razmeri 1:1, a podđeoci ispod 0 su naz- 
načeni isprekiđanim linijama; 

= skala kursa-gornja . pojavljuje se u rađnim režimima: V-V, 
V-Z, i u radnom režimu navigacije. Vidljiv je deo skale sa tri broj 
ne oznake svakih 10%. Vrednost kursa je kao na RMI; 


- skala kursa-donja pojavljuje se samo u radnom režimu prila- 
ženja za sletanje. Vidljiv je đeo skale sa tri brojne oznake svakih 
10%. Vrednost kursa je kao na RMI. 


NAPOMENA: Obe skale kurga (gornja i donja) su građuisane sa po- 
deocima od 10" i nisu vezane za spoljni prostor. 


= skala visine, Poštoje dve škale čiji se izbor vrši prekidačem 
"BAR-RAD" na UP, a graduisane su u stotinama metara: 


= skala barometarske visine-vidljiv đeo skale je sa dve 
ili tri brojne oznake (svakih 100 m). Vrednost visine 
se može menjati potenciometrom "ONH" na UK. 


NAPOMENA: Pre poletanja, pilot treba potenciometrom "ONH" na UK 
nišana da podesi skalu barometarske visine na Om da 
se u letu ne bi pojavile greške u pokazivanju. 


- skala rađio-visine — vidljiv je deo skale sa dve ili tri 
brojne oznake. Vredđnost visine se dobija od primopre- 
dajnika RV=-a. Opseg je od 0 do 1500 m; 


= silueta aviona se viđi u svim radnim režimima, sem u režimu 
samoprovere i rađa sa fiksnom pomoćnom mrežicom; 


= nišanska mrežica V-V. Ukrštene linije su paralelne sa optič- 
kim osama GN. Prečnik mrežice zavisi od izabrane veličine cilja 
(bira se prekidačem "SML" na UK) i izabrane daljine cilja (taster 
na ručici snage; kada je pritisnut, đaljina je 400 m; a kađa je 
otpušten dđaljina je 700 m). Mrežica počinje da treperi kađa krst 
mrežice đodđje na granice kvađrata koji može dđa se upiše u nišansku 
sliku (krug 340 mrad); 


= simbol ugla sletanja javlja se samo u radnom režimu prilaže- 
nja za sletanje; 

= fiksna pomoćna mrežica (slika 5.9) ima opseg od +60 mrad do 
-260 mrad (ukupno 320 mrad), a podeljena je u osam zona po 40 mrad. 
U svakom trenutku može se videti samo jedna zona. Sjaj mrežice 
se reguliše potenciometrom "BRT 1/STBY". Mrežica se može videti u 
svim rađnim režimima i kada je nišan u kvaru, ali uključen; 


- brojač vazdušne brzine se vidi u svim radnim režimima, sem 
u rađnom režimu samoprovere i rada sa fiksnom pomoćnom mrežicom; 
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5.6.5 — RADNI REŽIMI_ 


Nišan je predvidjen za rad u četiri radna režima, Koji $e bi- 
raju na UK nišana: 

- radni režim "V=v"; 

= radni režim "V=Z"; 

= radni režim "navigacije", i 

= radni režim "prilaženja za sletanje". 

U odnosu na naveđena četiri radna režima prioritetni su radni 
režimi, koji se biraju direktno na ručici 'snage i UP: 

= prioritetni radni režim V-=V, 

= radni rožim ručnog postavljanja ugla pretičanja i 

= režim samoprovere; 

Pored ovih radnih režima, postoji i "rezervni rađni režim", a 
to je rad sa fiksnom pomoćnom mrežicom, Rad sa fiksnom pomoćnom 


mrežičom je prioritetan u odnosu na sve ostale radne režime. Koris- 
ti se u slučaju kada dođje do otkaza nišana. 


U tabeli 25 prikazan je nivo prioriteta radnih režima, pri čemu 
u razmatranje nije uzet rad sa fiksnom pomoćnom mrežicom. 


PAŽNJA! Pilot pre poletanja treba potenciometrom "ONH" na UK 
—" MNišana da podesi na skali barometarske visine Om, uno- 
seći u nišan referentni barometarski pritisak na aero=- 
dromu (OFE). Pri tome prekidač za izbor načina kalibra- 
cije ne treba da bude u položaju za barometarsku kali- 
braciju. 


Tabela 25 — Nivo prioriteta radnih režima 


" T T 

Nivo Izvor komandnog signala 
izbora Režim rađa nišana Oznaka ! je 
(priori- Uredjaj (sklop) Element 
teta} 








MC Prioritetni režim - Ručica snage Taster nišana 
vazduh = vazduh desnog motora na ručici snage 


Prekidač 
"TEST-ON-OFF" 





Samnoprovera (test) Upravljački pa 


tijesta t A nel na glavi 
Ručne postavljanje nišana Prekidač 
ugla preticanja "DEPR-DECL=NORM" 
Vazduf=vazduh , Prekidač 
DE" "NAV-APP=-, — " 
upravljačka p_ NAPAO PASA 
vazduh-zemlja kutija Prekidač 
EJ nišana "NAV-APP-A/G-A/A' 


Sletanje ? Prekidač 
aaa "NAV-APP-A/G-A/A" 


Navigacija ) Prekidač 




















U "NAV-APP-A/G-A/A" 





_= 





NAŠ U razmatranje prioriteta nije uzet rad sa fiksnom 
pomočnom nrežičem. 
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